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Reflexionando y con la mirada inmersa en el intenso azul del Mediterráneo, me viene a 
la mente, una galera romana surcando las limpias aguas hace más de dos mil años.  Sus 
bodegas  repletas de especias y otros objetos traídos de exóticos lugares del imperio, 
eran descargados en una Barcino, por aquel entonces puerto natural, de atmósfera limpia 
y nítida. Cuantas cosas han cambiado en el comercio marítimo desde entonces. Una 
nueva realidad envuelve el Mediterráneo, esta vez mis ojos perciben en el horizonte la 
silueta de un gran buque portacontenedores, imponente y majestuoso, que avanza en 
dirección a recalar en puerto, repleto de mercancías provenientes del otro extremo del 
mundo.  
A pesar que mucho han cambiado las cosas al paso de los siglos, algo en común debían 
tener sus capitanes, el de la galera romana y el del buque portacontenedores, arribar a 
puerto, lo más seguro posible,  para descargar sus mercancías, y sobretodo en su 
corazón el amor y respeto por el medio que les rodeaba.  
La cuenca del Mediterráneo ha sido la cuna de la civilización mundial, desde la 
aparición de los primeros asentamientos en Jericó en el año 9000 a.C. En el 
Mediterráneo, donde se bañan las costas de tres continentes (Europa, Asia y África), 
nacieron y se desarrollaron importantes civilizaciones, desde Mesopotamia hasta 
Egipto, desde la península de Anatolia y Troya hasta Macedonia, desde las ciudades-
estado griegas hasta la civilización fenicia, desde Cartago hasta Roma, desde Bagdad 
hasta Al-Ándalus, desde Bizancio hasta el Imperio Otomano y desde Alejandría hasta 
Bolonia, las cuales pusieron fuertes cimientos para las civilizaciones mundiales.  
Así el Mediterráneo fue un espacio de innumerables oportunidades para conocer otras 
culturas y aprender sobre el mundo y su realidad. Desde el Periodo Helénico, se dio 
lugar al surgimiento de filósofos y científicos que realizaron grandes aportaciones al 
desarrollo intelectual. 
La Edad Media fue la Edad de Oro para la expansión del Islam, desde su origen en la 
península arábiga entre el 622 y 750 d.C., se extendió a Oriente Medio, parte de Asia 
Menor, Persia, el Norte de África y la península Ibérica. Durante siglos Al-Ándalus  
constituyó una alternativa cultural a Bagdad. En ese periodo, desde los siglos VIII al 
siglo XV se desarrolló notablemente la filosofía islámica.  
El Mediterráneo fue el canal que permitió el intercambio de alimentos, técnicas, arte, 
ideas, creencias y formas de vida. 
A lo largo de la historia, las ciudades portuarias fueron los principales puntos donde se 
produjeron esos intercambios. 
La Edad Media fue la Edad de Oro para la población musulmana de la región y, desde la 
Antigüedad hasta los periodos de la Edad Media y el Renacimiento, la cuenca del 
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Mediterráneo desempeño un papel fundamental en la filosofía, el arte y la ciencia. A 
partir del siglo XVIII, se desarrollo la posibilidad de realizar viajes marítimos a gran 
distancia y se crearon nuevas rutas comerciales, entonces fue cuando el Mediterráneo 
empezó a perder importancia a favor de otras zonas de Europa y América del Norte. 
Ahora el curso de la historia nos vuelve a poner a prueba. El espectacular crecimiento 
económico y social de Asia o el posible futuro despertar de África, en la era de la 
globalización, sitúa al Mediterráneo como zona de paso de una de las rutas marítimas 
más importantes que conectan Asía con Europa, aumentando sus expectativas de 
crecimiento y riqueza. 
En este trabajo se pretende mostrar la importancia de Barcelona por encontrarse en un 
punto clave en esta ruta, los esfuerzos que ha realizado para no ser desplazada y los 
retos que se plantean para seguir posicionándose. 
El estudio está estructurado en una primera parte la cual sitúa el contexto donde se ha 
desarrollado el Puerto de Barcelona, pasando por su historia, la transformación que ha 
sufrido a lo largo de los años, como se encuentra actualmente estructurado a nivel de 
infraestructuras, de gestión y modelo portuario. 
Se da una visión de la evolución que han sufrido los puertos al paso de las necesidades 
de transformación motivados por la evolución en el comercio internacional y de las  
rutas marítimas.  
Se analiza la relación del puerto de Barcelona con su entorno, con su área de influencia, 
respecto al Mediterráneo y respecto a Europa.  
Barcelona por su posición geográfica estratégica en el Mediterráneo tiene posibilidades 
de convertirse en la puerta logística de entrada del Sur de Europa. Para que esto ocurra 
se necesitan unas infraestructuras que en ocasiones ya no dependen de políticas locales 
sino de decisiones supranacionales. 
En estos tiempos de la “Aldea Global”, la rapidez en que se mueve la información y el 
conocimiento, la conectividad de las redes sociales y los avances tecnológicos, me 
hacen pensar que en un futuro no muy lejano, los puertos van a dar un paso más en su 
evolución hacia una sexta generación, los cuales van a ser más eficientes, abiertos, 
interconectados a la cadena logística a la que pertenecen. La mayor o menor presión que 
empujará en este sentido, hacia la nueva evolución del comercio mundial, va a ser la 
mayor o menor capacidad de la conciencia ambiental de la opinión pública. 
Los puertos que van a dar los primeros pasos en este sentido van a ser puertos que 
pertenecen a ciudades influyentes, ciudades que se están convirtiendo en inteligentes, en 
el sentido de ser más tecnológicas, eficientes, abiertas, sostenibles y capaces de dar 
mejor calidad de vida a sus ciudadanos. 
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Se muestra pequeños detalles e iniciativas que están surgiendo en distintos puertos de 
Europa y de la industria marítima, que hacen pensar que las bases de la evolución 
portuaria están asentadas en el marco europeo y en el futuro se desarrollarán. 
Para realizar pasos importantes, los puertos deben ser catalizadores de innovación 
tecnológica y de protección medioambiental, ya que de esta manera se influirá y 
transformará toda la cadena logística. 
El Puerto de Barcelona como nodo de conexión en la ruta logística, debe aprovechar su 
herencia Mediterránea, para ser motor de motivación y desarrollo de estos cambios que 
se vislumbran en el horizonte, de sentar las bases para evolucionar y aportar su carácter 
innovador, como pionero en la nueva generación de puertos. 
Finalmente se da una visión de la preocupación por el medio ambiente, las iniciativas en 
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2.1 LOS INICIOS DEL PUERTO DE BARCELONA. 
Barcelona se fundó a finales del siglo I a. C como colonia romana bajo el nombre de 
Barcino, abreviatura latina de barca nueva. En ese entonces la ciudad sólo contaba con 
mil habitantes y había alzado una muralla de defensa que rodeaba toda la ciudad 
Nació en una suave pendiente hacía el mar, que le permitió tener un gran comercio 
marítimo, con una playa que le servía de puerto natural. 
La relación de las ciudades con sus puertos, especialmente en el Mediterráneo, es una 
historia que, a menudo, se remonta a los orígenes y fundación de la propia ciudad. Su 
historia se remonta en el 263 d. C. cuando la ciudad de Barcino empezó a ampliarse 
después de la invasión de los bárbaros, creando así el famoso Port Vell que le permitió, 
en aquellos momentos, hacer comercio con otras ciudades romanas y griegas. En 
aquellos tiempos, la actual playa y Puerto de Barcelona era el único punto mínimamente 
resguardado que podían utilizar los navegantes en muchas millas de costa. 
La ciudad romana de Barcelona, cerrada por el perímetro de la muralla, quedaba muy 
cerca de la playa. Será en los siglos XIII y XIV que se irá poblando la zona 
comprendida entre este primer núcleo y las villas nuevas aparecidas fuera de la muralla, 
acercando progresivamente la pequeña ciudad a orillas de la playa. La ampliación de la 
muralla construida por Jaume I, dejó la fachada litoral sin protección y se alineaban de 
cara al mar la Halla dels Draps, la Llotja, el convento de Sant Francesc y las Drassanes. 
Tendremos que esperar hasta el 1454 para ver terminado este sector de la muralla. 
 
Imagen 1. Dibujo de Anthony Van der Wyngaerde representando una Barcelona sin muelle a mediados 
del siglo XVI Fuente: Wikipedia 
Con el paso de los siglos el Puerto fue ganando mucha importancia para la ciudad 
convirtiéndose en su momento en la capital marítima de los reyes de Aragón. Pero en 
esos tiempos no encontrábamos el puerto donde está hoy en día, sino que estaba situado 
justamente al sur de la montaña de Montjuic. En el año 1378 las autoridades de 
Barcelona pidieron a Pedro IV de Aragón que se construyera un nuevo puerto ya que el 
de aquel momento estaba perdiendo calado por la acumulación de arenas. Así, que el 8 
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de diciembre de 1438, por orden de Alfonso V, se empezó a construir un puerto 
artificial, que al cabo de una década desapareció con los temporales y no fue hasta 
el 1477 que se colocó la primera piedra del puerto definitivo. Decidieron unir la antigua 
isla de Maians (actual Barceloneta) con Barcelona mediante un espigón. 
 
2.2 LA EXPANSIÓN DE BARCELONA CIUDAD PORTUARIA. 
La importancia del puerto en la ciudad y su influencia en el desarrollo económico, 
comercial, social y cultural, no es una cuestión exclusiva de Barcelona. Por sus 
funciones de punto de contacto comercial y polos de actividad económica, los 
principales puertos del mundo han jugado un papel fundamental en la formación y 
desarrollo de buen número de grandes ciudades y áreas metropolitanas. Concretamente 
los puertos han tenido un papel determinante en la formación y crecimiento de un sin fin 
de ciudades como Nueva York,  La Habana, Buenos Aires, Montevideo, Londres, etc.  
Dos grandes ciudades portuarias del Mediterráneo, Génova y Marsella, se fundaron y 
desarrollaron gracias a sus puertos naturales, que hoy día conocemos como Porto 
Vechio y Vieux Port respectivamente.  El caso de Barcelona y su puerto fue 
completamente distinto a estos, ya que esta no disponía de un puerto natural, pero lo 
necesitaba para su expansión comercial mediterránea. A partir del Privilegio otorgado a 
la ciudad por el rey Alfonso el Magnánimo, el 8 de diciembre de 1438, se concedió una 
licencia a petición de dos consejeros de la ciudad, para la construcción de un puerto 
artificial, con facultad y privilegio para imponer los derechos de fondeo que le pareciese 
oportuno a cualquier nave nacional o extranjera, para contribuir a los costes y 
mantenimiento de la obra. 
En los primeros inicios de la construcción, el puerto no tenia un muelle bien formado y 
sufriendo diversos destrozos cuando se producían temporales de  Levante. 
Fue en 1696, durante el reinado del rey Carlos II, se culmina una costosa obra, que 
durante cuarenta años había costado más de tres cientos mil ducados. 
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Imagen 2 Dibujo del siglo XVIII mostrando el puerto y el muelle de Barcelona. Se nota la Fortaleza de la 
“Ciutadella” a la derecha de la imagen. Fuente Wikipedia 
Se inicia entonces una extraordinaria lucha contra los temporales que dificultaban 
enormemente las obras y la entrada de arena dentro del mismo. Esta tenaz lucha duró 
cuatro siglos, ya que hasta a mediados del siglo XIX, con las obras del proyecto del 
ingeniero Josep Rafo, no se consiguió vencer totalmente estos problemas. Es un claro 
ejemplo de tenacidad de la ciudad para conseguir una infraestructura que le es vital y 
una muestra de la importancia histórica que el puerto a tenido para la ciudad.  
 
2.3 DIQUE FLOTANTE Y SECO. 
En 1864 se inauguró un varadero construido por la “Maquinista Terrestre i Marítima”, 
por encargo de la casa “Martorell i Bofill”. Esta instalación era insuficiente para varar 
buques de gran tonelaje de la época. Para paliar esta deficiencia se presentaron distintos 
proyectos a partir de 1873. Posteriormente, el 16 de abril de 1894, la Junta del Port de 
Barcelona abrió concurso público para la adjudicación definitiva de las obras del Dique 
flotante. Se presentaron tres firmas industriales: “Maquinista Terrestre i Marítima”, 
“Arsenal Civil de Barcelona” y “Materials per Ferrocarrils i Construccions.” Dos meses 
mas tarde la Junta del puerto, emitió un informe favorable al proyecto presentado por la 
sociedad “Maquinista Terrestre i Marítima”, que combinaba el sistema de diques Clark 
y Standfield. Se trataba de un artefacto naval que permitía la reparación de las 
embarcaciones a partir de la inundación de tanques. 
Por tanto el Dique flotante se construyó entre los años 1895 y 1898. En 1991, la 
empresa “Unión Naval de Levante- Talleres Vulcano”, por aquel entonces propietaria 
del dique, lo desmanteló i lo sustituyó por otro de tipo “u”. El Dique flotante y seco 
jugó un papel protagonista en la consolidación del puerto de Barcelona como puerto 
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industrial, tanto por su carácter de instalación auxiliar, como por su participación en la 
construcción de este a lo largo de las primeras décadas, del siglo pasado. 
 
Imagen 3. Entrada de un crucero al dique flotante. Fuente: Propia. 
 
 
2.4 PROYECTO DE JOSEP RAFO. 
Con el estallido de la Primera Guerra Mundial, se creó la comisión municipal pro Zonas 
Francas, para que el puerto de Barcelona fuese una zona de comercio neutral, tanto para 
sus aliados como para las Potencias centrales. 
Para no remontarnos muy atrás en la historia del puerto y de sus relaciones con el área 
de influencia, podemos empezar por el proyecto de 1850 de Josep Rafo, Inspector del 
cuerpo de Ingenieros de caminos, canales y puertos, que asentó las bases del desarrollo 
moderno del puerto. Este proyecto se materializa en la época de las grandes 
transformaciones territoriales y económicas del siglo pasado. Coincide en el tiempo con 
el desarrollo de otras infraestructuras, como la construcción del ferrocarril, que va 
permitir una expansión de las redes de transporte. Coincide con el “Pla Cerdà de 
Barcelona”, que significa la concepción de un nuevo urbanismo que permite la 
construcción de una ciudad moderna. En estos momentos se introduce de manera 
generalizada la máquina de vapor a la industria y el carbón como gran input energético. 
Además coincide con la época de la transformación de la navegación moderna. El buque 
de vela y vapor “Savannah” había realizado la travesía del Atlántico el 1833 y el “Great 
Britain” con un sistema de hélice lo había hecho en 1843. 
Los grandes puertos se vieron inmersos en profundas transformaciones, a su vez 
incidieron las ciudades y sus industrias reclamaban una mayor demanda de productos. 
El ferrocarril significaba una mejor posibilidad de transporte hacía el interior, sobretodo 
de salida terrestre de los productos de los puertos. Los buques de acero, propulsión 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 16 
 
mecánica y hélice aumentaban rápidamente su tamaño y capacidad. A su vez permitían 
atracar abarloados al muelle, lo que significaba facilitar las operaciones de estiba y 
desestiba. 
Todos estos elementos indujeron una profunda transformación de los principales 
puertos del mundo y entre ellos el de Barcelona.  
Para el proyecto Rafo, el puerto de Barcelona tenia que pasar a ocupar unas 156 
hectáreas de terreno y de superficie de agua de abrigo, los diques de abrigo 1.464 
metros y los muelles 8.218 metros. El puerto de Marsella tenía en esa época 88,7 
hectáreas de superficie de dársenas y 7.370 metros de muelles.  
La industrialización del país y la finalización de las obras exteriores del proyecto Rafo 
permitieron un elevado crecimiento del tráfico del puerto de Barcelona. Analizando el 
tráfico de dos productos claves de la época se constata el fuerte crecimiento que 
experimentó. Las importaciones, a través del puerto fueron las siguientes: 
Algodón 
4.000 toneladas en 1842, 16.000 toneladas de media entre 1850 y 1854, 35.000 
toneladas en 1871, 83.220 toneladas en 1899 y 126.277 toneladas en 1915. 
Carbón 
Se pasa de 121.000 toneladas en 1857 a 399.000 toneladas en 1915.  
 
2.5 EL PUERTO DEL SIGLO XX. 
Terminadas las obras exteriores proyectadas por Rafo en 1874, se plantea el tema de la 
ordenación interior del puerto y su crecimiento. Diversos proyectos impulsados por 
Maurici Garran, Carlos y Juli Valdés, hicieron crecer el puerto hasta el muelle del 
Contradique, cerrando la Dársena del Morrot. Las obras se terminaron en 1912. Es la 
época de crecimiento de los principales puertos del mundo.  
A la vez que Barcelona ampliaba el puerto con los muelle de “Espanya, Barcelona, 
Ponent y Contradic”, Marsella lo hacia con las Dársenas de la “Joliette” y “National”. 
Génova lo hacía con los muelles y dársenas de la “Lanterna” y “Sampierdarena”.  
En el periodo que va de 1912 a 1964 el puerto, en sentido de espacio físico, no crece, 
queda prácticamente estancado. Pero es en esta época que se plantea con más fuerza el 
tema de la ordenación del área inmediata de influencia del puerto, con la creación de la 
Zona Franca y el Puerto Franco. Desde el siglo anterior se venia pidiendo con 
insistencia la creación de una Zona Neutral a Barcelona, para fomentar la 
industrialización y el comercio exterior. 
En el año 1900, el ministerio de Fomento había creado una Comisión de Estudio y 
Delimitación de la Zona Franca. Esta comisión presenta su primera memoria en 1901, 
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con un proyecto que iba desde el puerto hasta “Les Botigues de Sitges”, con la 
extensión de 4.020 hectáreas. La descripción que hace la memoria del terreno y del 
proyecto, es un poco curiosa: 
«Sobre las infectas y movedizas arenas de la región elegida para zona neutral, sobre sus 
lagos, lagunas y pantanales, propone esta Comisión levantar tan grandiosa obra, 
convirtiendo aquella en extensa red de canales navegables, amplias ensenadas, dársenas, 
canales transversales; en centenares de islas o manzanas rodeadas de vías de 
comunicación de todas clases; en vastísimos muelles, donde las naves de todo el mundo 
puedan cargar y descargar a todas horas del día y de la noche los productos españoles y 
de todos los países con grandes facilidades, sin traba alguna, con rapidez y economía; 
transformando aquella región, cruzada de vías férreas, de cables eléctricos para el 
transporte de fuerza, de alambres para la transmisión de la luz y el pensamiento, en 
grandiosos almacenes depósitos, graneros, bodegas, silos, cuadras, fábricas, talleres, 
estaciones, donde respetando las leyes del país y al amparo de la libertad de trabajo y de 
comercio, prosperen todas las iniciativas y encuentren abundantes elementos de 
progreso todas las actividades.»  
Este proyecto provoca polémica y una gran discusión, más por los efectos económicos 
de la Zona Franca que por los impactos territoriales de las propuestas. Se presentaros 
varios proyectos y contraproyectos, que fueron debatidos hasta que en el año 1926 se 
constituyó el “Consorci de la Zona Franca”. Este consorcio asumió el proyecto de 
puerto interior, entre “Montjuic” y el “Llobregat” propuesto por el ingeniero Blas 
Sorribas en el año 1930.  El proyecto se recogió en las propuestas del “Pla Macià” en 
1932. También se integró en el “Pla Comarcal” de 1953. Pero finalmente nunca se llevó 
a la práctica. Los grandes proyectos se convirtieron en un simple “Dipòsit Franc” y en 
los depósitos de la CAMPSA en el puerto. La Zona Franca acabó siendo un polígono 
industrial de unas 800 hectáreas, que a partir de 1954 integró grandes e importantes 
empresas como la SEAT, PEGASO, MOTOR IBERICA, etc. pero con una concepción 
distinta a la planteada a principios de siglo, para polígono de industrias portuarias. 
Con la llegada de la Revolución Industrial, a mediados del siglo XIX, Barcelona inicia 
una nueva etapa de crecimiento y recuperación cultural llamada “Renaixença”, en la que 
la lengua catalana resurge en el ámbito literario. El crecimiento de la ciudad continuó 
con una gran transformación urbanística que comenzó a dar vida al Modernismo como 
una nueva expresión artística entre la sociedad barcelonesa. El mayor acontecimiento 
urbano de esta época fue, sin duda, el proyecto de “l’Eixample”de Ildefons Cerdà.  
Otro de los grandes arquitectos destacados de este periodo es Antoni Gaudí, padre de 
muchos edificios conocidos internacionalmente: el Templo de la Sagrada Familia, la 
Casa Batlló y la Casa Milà, entre otros. 
En el siglo XX, en 1936, estalla la Guerra Civil española que tres años más tarde daría 
lugar a la dictadura franquista, la cual terminó con todas las libertades y derechos que 
los ciudadanos habían conseguido durante el siglo anterior. En 1978, con la llegada de 
la democracia, Barcelona logró recuperar su fuerza. 
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La celebración de los Juegos Olímpicos de 1992 y del “Fòrum de les Cultures” en 
2004 supusieron una gran dinamización de todo el potencial de Barcelona y la situaron 
como un importante eje turístico y cultural a nivel mundial. 
 
2.6 EL PLAN DELTA.  
Se trata de la cuarta gran ampliación de Puerto de Barcelona desde sus orígenes hace 
unos 600 años. Consiste en la reorganización de las infraestructuras de transporte y de 
intercambio de Barcelona, tales como el puerto, aeropuerto, autopista y tren, ganando 
terreno al mar y al Delta. 
 La ampliación del Puerto de Barcelona, era una medida indispensable para el desarrollo 
de Barcelona como plataforma logística del Mediterráneo. Pero para llevar a término la 
ampliación del puerto y aeropuerto resultaba imprescindible el desvío del río Llobregat  
desde su desembocadura. Unos 2,5 Km hacia el sur, liberando así una gran superficie. 
Es evidente que hacia Barcelona, no se podía ampliar el puerto, así que finalmente se 
optó por ampliar su espacio, ganando terreno al mar, y al Delta.  
Se ideó con la intención de dar a Barcelona, todos los medios para llegar a ser un centro 
del comercio en la Europa mediterránea.  
El otro punto importante del Plan Delta, era el de minimizar los impactos ambientales  
en el ecosistema del Delta y de proponer soluciones para revalorizar la riqueza 
ecológica de la parte del Delta afectada por las nuevas infraestructuras. 
El Plan Delta se formalizó el 16 de abril del 1994 mediante un convenio 
interinstitucional que puso en marcha la transformación del Delta del Llobregat.  
El plan Delta pretende dar solución a dos grandes necesidades de la zona, la ampliación 
del aeropuerto y del puerto. Pero ambas obras requieren un elevado número de 
infraestructuras complementarias. 
Todos estos cambios transformarán al puerto en una plataforma logística del 
Mediterráneo. 
Tras la ampliación del aeropuerto, este pasará a gestionar un volumen de pasajeros del 
orden de 40 millones.  
No cabe duda que la cuarta ampliación del Puerto es la más ambiciosa tanto a nivel de 
nuevas infraestructuras como del presupuesto necesario para realizarse. Se doblará la 
superficie actual del puerto que pasará a ser de 1.265 hectáreas de superficie terrestre. 
Todo ello conducirá al Puerto de Barcelona a consolidarse como núcleo de la principal 
plataforma logística euro mediterránea y, junto con las actuaciones previstas en el Plan 
Delta, como uno de los centros de primer nivel en la red de comunicaciones europea. 
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Imagen 4- Vista aérea de la nueva ampliación del Plan Delta. Fuente: APB. 
La ampliación permitirá, en definitiva, que el Puerto de Barcelona pueda atender, con 
eficiencia y agilidad, las necesidades del transporte, distribución y logística de sus 
clientes, convirtiéndose en una infraestructura que garantice la competitividad del sector 
productivo catalán y español. 
Después de 15 años, el puerto se ha visto obligado a modernizarse para seguir siendo 
competitivo y con sus planes de crecimiento, se situará a la cabeza de los grandes 
puertos comerciales del mundo. Debe ampliarse, para, por un lado, aumentar su 
capacidad de recepción de buques portacontenedores y petroleros y por otro lado, para 
aumentar su capacidad de almacenamiento de mercancías ampliando la ZAL. Por todo 
ello, existe la necesidad de vencer las barreras naturales que impiden su crecimiento, 
desviando el río Llobregat que constituye una frontera natural hacia el Sur.  
 
2.6.1 PREVISION DE TRÁFICO AL ALZA. 
En la década de los 90 la actividad comercial del Puerto de Barcelona había  
experimentado un espectacular crecimiento, provocando que en el 2000 se alcanzaran 
los niveles de tráfico de contenedores que el Plan Director del puerto preveía para el año 
2003. Entre los años 1991 y 2000, el tráfico de contenedores aumentó un 184% hasta 
alcanzar los 1.387.000 TEU 
El volumen de mercancías total pasó de 18,7 millones a más de 30 millones de 
toneladas; el movimiento de vehículos nuevos se incrementó de las 173.500 unidades a 
las 644.000 unidades; y el número de pasajeros de crucero se situó en 576.000.  
Estos crecimientos evidenciaban la urgencia y prioridad de iniciar las obras de 
ampliación contempladas en el Plan Director, cuya ejecución debía permitir cubrir las 
necesidades futuras en infraestructura. Ante el agotamiento del espacio físico, este plan 
preveía un modelo de crecimiento del puerto más allá de sus límites actuales, hacia el 
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Sur, una vez desviado el río Llobregat, obra que el Ministerio de Medio Ambiente 
adjudicó en el primer semestre del año 2001 y que abría las puertas a la ampliación. 
Las obras de ampliación contempladas en el Plan Director del Puerto de Barcelona 
forman parte del Plan Delta, de gran importancia estratégica para el puerto, ya que no 
sólo facilitaría la ampliación del espacio portuario (con el desvío del Llobregat), sino 
que permitiría también integrar la nueva área de expansión del puerto con una red de 
comunicaciones estatales y europeas y configurar la denominada Plataforma Logística 
del Delta. 
La presente ampliación portuaria representa el mayor salto cualitativo y cuantitativo de 





 Imagen 5- Vista del puerto y del puente “Porta d’Europa” que permite acceder al dique del Este. Fuente: 
APB 
 
Así pues, la ampliación del puerto constituye el proyecto más importante del Plan Delta, 
decidido por el estado español, La Generalitat, el Consell Comarcal del Baix Llobregat, 
el ayuntamiento de Barcelona y del Prat, el aeropuerto, y el propio puerto. 
 
2.6.2 CRECER PARA DOBLAR SUPERFICIE. 
La ejecución de las obras de ampliación es de vital importancia para que el Puerto de 
Barcelona siga siendo un puerto competitivo. Las obras del Plan Delta dan paso al 
puerto del siglo XXI. 
El crecimiento físico del puerto previsto tiene las siguientes magnitudes: 
• Superficie marítima: pasará de 374 hectáreas a 786 hectáreas 
• Superficie terrestre: pasará de  558 hectáreas a 1.265 hectáreas. 
• Línea de muelle: pasará de los  19.766 ml. a 29.702 metros lineales de muelle 
Pero el gran reto de la ampliación del Puerto de Barcelona está en su expansión más allá 
de sus límites actuales, ganando terreno al mar y desarrollando nuevas conexiones 
terrestres. 
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El punto de inicio de esta expansión está en la construcción de dos diques de abrigo que 
creen un área de aguas protegidas dónde construir los muelles necesarios para atender 
las futuras demandas de tráfico. 
Las obras de abrigo comprenden la construcción del dique Sur, con una longitud de 
4.895 metros lineales y un calado máximo de 22 metros y la prolongación del Dique del 
Este en 2.170 metros lineales y un calado que oscilará entre los 20 y 25 metros 
A parte de la ampliación del puerto comercial, el Plan Director también contempla la 
ampliación del puerto logístico, esto es, la ZAL - Zona de Actividades Logísticas del 
Puerto de Barcelona. La ZAL ocupaba una superficie de 66.5 hectáreas que estaban 
totalmente ocupadas. Con el desvío del río Llobregat se dispondrá de un espacio 
adicional que posibilitará la ampliación de la ZAL en 192,7 hectáreas adicionales, de 
manera que el área logística portuaria pasará a totalizar 259 hectáreas.  
La ampliación del muelle Adosado, ha generado una nueva superficie de 12,5 hectáreas, 
así como dos atraques ro-ro. La ampliación del muelle de Inflamables permitirá 
disponer de 69 hectáreas adicionales en este muelle. El muelle Nuevo Contradique, 
permite disponer de una línea de atraque de 150 metros de barcos metaneros de hasta 
250 metros de eslora. 
El puente móvil "Porta d’Europa", de 1.100 metros de longitud, inaugurado en junio del 
2000. Este puente, que conecta los muelles de Adosado y Poniente, era una actuación 
imprescindible ante el corte que supone en el muelle Adosado la construcción de la 
segunda bocana del puerto. La segunda bocana, que se trata de una abertura en el dique 
Este permitirá a las embarcaciones de recreo, de pesca, y a ciertos ferrys de cruceros 
turísticos llegar al puerto de pasajeros sin necesidad de atravesar todo el dique Este, con 
el considerable ahorro de media hora de navegación suplementaria. Esta infraestructura 
se caracteriza por tener 1.500 metros de longitud, 145 metros de anchura y 11,5 metros 
de calado. Además, se creó una explanada de 6 hectáreas para la cual se desarrolló un 
proyecto urbanístico que incluye una plaza pública, espacios para oficinas, el Hotel 
Vela, un hotel de lujo, en forma de vela desplegada al viento e instalaciones 
especializadas para la náutica lúdico-deportiva.  
En el marco de las obras de ampliación se tenía en cuenta, las actuaciones para 
garantizar la plena intermodalidad. Para que el Puerto de Barcelona pueda alcanzar el 
objetivo de convertirse en el primer hub logístico euro mediterráneo es prioritario dar 
salida rápida y ágil por tierra al previsible incremento de tráfico de los próximos años. 
Es preciso, pues, garantizar la intermodalidad ferroviaria con la implantación del ancho 
de vía internacional y su conexión con la red europea por un lado, y por el otro construir 
las nuevas terminales ferroviarias de doble ancho que enlazarán el puerto con la red 
general. 
Las nuevas actuaciones viarias previstas en el Plan Delta garantizan también la 
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Una vez finalizadas todas las obras que se plantean en la ampliación del puerto, este 
pasará a ser el segundo puerto del mundo en términos de tráfico de pasajeros (después 
del de Miami). Se dividirá en tres partes bien diferenciadas: 
• El puerto recreativo y de pasajeros: Acogerá a los embarcaciones de recreo y a todos 
los cruceros que operan en el mediterráneo, sobretodo en Baleares. 
• Puerto comercial: Zona de tráfico de mercancías. 
• Zona de Actividades Logísticas: zona donde se transforman las mercancías para 
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3. EL PUERTO DE BARCELONA EN LA ACTUALIDAD. 
El puerto de Barcelona es la principal infraestructura de transporte y servicios de 
Catalunya. Es un puerto de referencia de la región euro mediterránea. Su área de 
influencia se extiende por la Península ibérica, por el sur y Centro de Europa y el Norte 
de África. Es la puerta europea a mercados tan distantes como el Lejano Oriente e 
Iberoamérica. Con más de 100 líneas regulares que conectan la capital catalana con 300 
puertos de los cinco continentes. 
Durante los últimos años en el Puerto de Barcelona se ha producido un proceso de 
concentración y especialización de las terminales, que tienen gestión privada y son 
operadas en régimen de concesión por distintas empresas. En la actualidad, el Puerto 
dispone de más de treinta terminales de mercancías especializadas en contenedores, 
vehículos, café, cacao, productos siderúrgicos, líquidos y sólidos a granel y pasajeros. 
 
 
Imagen 6- Vista aerea del puerto de barcelona Fuente: Port de barcelona. 
En la actualidad el puerto se compone de cinco áreas diferenciadas, las cuáles son el 
puerto comercial, el puerto de la energía, puerto de cruceros, el puerto logístico y puerto 
ciudadano.  
Es el primer puerto del Estado para tráficos internacionales. Está especializado en carga 
general y mercancías de alto valor añadido, como bienes de consumo, productos 
electrónicos y vehículos. 
En términos de valor de mercancías, encamina el 77% del comercio exterior marítimo 
de Catalunya y el 27% del total español. 
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3.1 PUERTO COMERCIAL. 
Barcelona dispone de dos grandes terminales de contenedores (TCB y BEST), ambas en 
proceso de ampliación para alcanzar una capacidad conjunta de 5 millones de TEU 
anuales (TEU es la unidad de medida equivalente a un contenedor de 20 pies).  
TERMINAL TCB 
Grupo TCB, operador que gestiona el 40% del tráfico de contenedores del puerto de 
Barcelona y que cuenta con otras nueve terminales en el mundo. 
De las 10 terminales de TCB, cinco están en España (Barcelona, Valencia, Gijón, Las 
Palmas y Tenerife) y el resto en Turquía, Brasil, México, Colombia y Guatemala. 
Tenían otra en La Habana, que el Gobierno cubano cerró. La última incorporación es la 
guatemalteca de Quetzal, en la que invirtieron 150 millones y abrirá durante el 2015. El 
grupo mantiene negociaciones para más proyectos en Latinoamérica y Asia y prevé 
cerrar al menos un contrato este año. El año pasado firmó un acuerdo con la japonesa 
Mitsubishi Corporation que abre oportunidades para desarrollar terminales 
conjuntamente. 
En España, la estrategia de TCB es atraer tráfico del norte de la Península y el sur de 
Francia hacia Barcelona y Valencia, mediante ferrocarril. Pero los complicados accesos 
ferroviarios del puerto limitan la capacidad de crecer. 
Las oficinas centrales de Grupo TCB están ubicadas en Barcelona que, al mismo 
tiempo, es el origen de la actividad del grupo. En el año 1972 Marítima Layetana fue 
adjudicada como primera empresa privada con la primera concesión para la 
construcción y gestión de la primera terminal de contenedores de Barcelona. Tras su 
fusión con otra empresa estibadora, Tersaco, se produjo la formación de TCB quien, a 
su vez, optó por la concesión de la nueva terminal en el puerto de Barcelona en el año 
1992. En Barcelona TCB dispone de la terminal Muelle Sur especializada en 
contenedores.  
 
Imagen 7-Terminal TCB Fuente: Propia. 
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La actividad de tráfico contenerizado se verá impulsada próximamente con la 
ampliación de superficie, línea de atraque y profundidad de muelle, lo que permitirá 
incrementar la capacidad de recepción de buques de última generación. Pasando la 
superficie total de 58ha a 81ha. Dispone de 6 puertas de entrada y 4 de salida para el 
tráfico de camiones que cuentan desde el año 2011 con un equipamiento especial para la 
detección de materiales nucleares y elementos radioactivos (Proyecto Megaports). 
Existen 57 buffers o posicionamientos de camión, para que se realice la respectiva 
carga/descarga de camiones por parte de la maquinaría portuaria (straddle-carrier). Se 
dispone de un almacén/tinglado donde se realizan las preparaciones de las inspecciones 
de la Aduana del día siguiente. Dispone de zona de reefers con 525 conexiones y la 
zona de inspección.  En la explanada se planifica colocando los contenedores llenos de 
importación cercanos a los buffers, y los de exportación, cercanos a los buques, para 
facilitar la carga de camiones y de barcos respectivamente. Los llenos se apilan hasta 3 
de altura y los vacios hasta 7 de altura. Asimismo existe una zona de carga ferroviaria 
con 4 vías normales y una de ancho europeo 
TCB pasará de tener 58 ha a 81 ha debido a la nueva ampliación realizada en la zona 
Sur de la Terminal. 
 
Imagen 8- Ampliación de la terminal. Fuente TCB 
 
TCB con una capacidad para manipular 2,1 millones de TEU anuales, esta obteniendo 
unos altos índices de productividad, gracias a las mejoras introducidas años atrás en la 
planificación de las operativas en las explanadas.  La terminal también ha incorporado 
un sistema automatizado a las puertas que ha permitido agilizar  en un 30%  la entrada y 
salida de camiones. 
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TERMINAL BEST 
La terminal de BEST esta gestionada por la multinacional Hutchison Port Holding, el 
primer operador de terminales del mundo, con la instalación semiautomatizada más 
avanzada del Mediterráneo. La terminal tiene 100 hectáreas de superficie, 1.500 metros 
de línea de muelle y 16,5 metros de calado, con una capacidad total para manipular 2,6 
millones de TEU anuales, y  una inversión de 500 millones de euros. Sus nuevas grúas  
permitirán operar los portacontenedores más grandes que navegan actualmente con 
rapidez, eficiencia y seguridad. 
En Diciembre del 2005 la Autoridad Portuaria de Barcelona convocó un concurso 
público para la construcción y explotación de la nueva terminal de contenedores del 
Muelle Prat, en la zona de ampliación del Puerto de Barcelona. Se culminaba así una 
etapa de desarrollo del Puerto de Barcelona iniciada con su plan Director del año 1990. 
Con el objetivo de presentarse a la licitación del concurso convocado, el Grupo 
Hutchison Port Holdings y el Grupo Mestre decidieron presentar una oferta conjunta 
que aunaba la experiencia del grupo líder en terminales de contenedores a nivel 
mundial, con la dilatada experiencia y tradición local en operaciones portuarias en el 
Puerto de Barcelona. 
En Mayo del 2006, la Autoridad Portuaria de Barcelona falló el concurso adjudicando la 
licitación a la oferta presentada conjuntamente por HPH y el Grupo Mestre. 
 En Noviembre del mismo año 2006, se otorgó la concesión del Muelle Prat y se inició 
la fase de desarrollo de la terminal por parte del grupo inversor, que a partir del 2011 
quedó compuesto únicamente por HPH. 
La construcción y desarrollo de la terminal ha supuesto un reto a nivel tecnológico y 
operacional para el grupo. Durante los años de proyecto, la combinación e integración 
de la experiencia en la gestión de terminales de contenedores, con la implementación de 
la más moderna tecnología disponible, ha conllevado un salto cualitativo y cuantitativo 
en el diseño de terminales de contenedores, tal como se entendían hasta el momento. 
A mediados del 2012 la nueva terminal semi-automatizada Barcelona Europe South 
Terminal (BEST) empezó con las primeras pruebas operativas. Gracias al gran esfuerzo, 
implicación y trabajo realizado por el equipo humano tanto de la propia terminal BEST 
como del Grupo HPH, y a la colaboración e implicación de las diferentes compañías 
que han participado en el desarrollo del proyecto, la terminal BEST pudo ser inaugurada 
oficialmente el 27 de Septiembre de 2012. 
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Desde la puesta en marcha de la terminal, los resultados obtenidos han superado con 
creces las expectativas y los estándares en los que se basó su diseño, convirtiendo a 
BEST en una terminal de referencia a nivel mundial. Por este motivo, HPH decidió 
implantar este sistema semi-automatizado a otras terminales gestionadas por el grupo. 
Actualmente BEST dispone de 11 grúas de muelle Súper Post-Panamax, 36 grúas 
automatizadas (ASC) y 26 Shutle Carriers, operando a lo largo de 1.000 metros de 
muelle con un calado de 16.5 metros de profundidad. 
 
Imagen 9-- Terminal de BEST Foto Propia. 
BEST ha implementado los últimos avances tecnológicos, siendo una de las terminales 
más modernas del Sur de Europa. Esto ha sido posible gracias al sistema nGen (Next 
Generation Terminal Management System para terminales semiautomáticas), 
desarrollado conjuntamente entre los equipos de BEST y de HPH, que permite alcanzar 
altas productividades, especialmente en la recepción de los buques porta-contendores 
más grandes. 
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Imagen 10-  Buques descargando en la Terminal de BEST. Fuente: Propia. 
Desde su inauguración oficial en Septiembre de 2012, BEST ha ofrecido al mercado 
unos excelentes rendimientos alcanzando una productividad de buque (VOR) de más de 
220 movimientos por hora y una productividad de grúa (GCR) promedio anual 
alrededor de 40 movimientos por hora, uno de los más altos de toda Europa. 
La terminal cuenta con uno de los más modernos sistemas de gestión de puertas de 
Europa, y una de las terminales ferroviarias más grandes dentro de una terminal 
marítima de contendores, con ocho vías de ancho mixto (ibérico y europeo), conectando 
diariamente BEST con diferentes puntos de España y del Sur de Europa. 
En la siguiente fase del proyecto de ampliación de la terminal,  prevista para que esté 
plenamente operativa este año 2015, se incrementará la maquinaria hasta 48 grúas 
automatizadas (ASC) con un total de 1.500 metros de muelle y un calado de 16.5 
metros. 
 
Imagen 11- Grúas automatizadas de la terminal de BEST. Fuente: Propia. 
 
AUTOTERMINAL Y SETRAM 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 29 
 
Otro tráfico estratégico del Port es el de los vehículos, gestionado por dos terminales 
especializadas: Autoterminal y Setram.  
AUTOTERMINAL Barcelona es la plataforma logística de vehículos del Mediterráneo 
y Sur de Europa, ubicada en el Puerto de Barcelona. Ocupa unas amplias y modernas 
instalaciones que la convierten en un avanzado centro de transporte intermodal de 
vehículos (marítimo, ferroviario y terrestre). Inició su actividad en 1991, disponiendo de 
la concesión administrativa concedida por la Autoritat Portuaria de Barcelona, hasta el 
año 2025. 
Es una terminal multimodal para la importación, exportación y distribución de 




755.830 m2 con capacidad para 40.000 vehículos. 465.000 m2 cubiertos (25.000 
vehículos) 
290.630 m2 descubiertos (15.000 vehículos) 
Espacios verticales 
EW 1: 127.392 m2 (7.077 vehículos) 
EW 2: 122.628 m2 (6.813 vehículos) 
EW 3: 45.118 m2 (2.507 vehículos) 
EW 4: 49.725 m2 (2.762 vehículos) 
EW 5: 118.791 m2 (6.600 vehículos) 
Tiene una línea de atraque de 1210 m con capacidad para 6 buques, calado 12 m, 2 
rampas RO-RO, 4 terminales de tren con capacidad para 7 trenes simultáneos y 
conexión directa con ancho de vía internacional. 
Dispone de servicio aduanero en todas sus variables, permitiendo el despacho de 
vehículos en depósito aduanero, tránsitos, despacho libre de práctica y cualquier trámite 
aduanero. 
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Imagen 12- Maniobra de atraque buque RO-RO en Muelle Dársena Interior. Fuente Propia. 
Seguridad, calidad y Medio ambiente. 
Certificado ISO 9001 (1994) 
Premio a la Calidad Generalitat de Catalunya (1995) 
Manual de Calidad de ANFAC (2006) 
Referencial de Calidad Port de Barcelona. 
Certificado  Operador Económico Autorizado (OEA) desde 2010. 
Código ISPS 
Certificado OSHAS 
Certificado ISO 14001 
Guía de buenas prácticas de APB 
Registro EMAS 
SETRAM 
Fue constituida en el año 1982 por un grupo de profesionales con múltiple experiencia 
en el sector para cubrir una cuota de necesidades que existían en el sector como 
consecuencia del incremento de mercado e implantación de nuevos centros de 
producción, y la incorporación de España en la, hoy, Unión Europea. En esta fundación 
participaron accionarialmente empresas especializadas y líderes en el sector del 
transporte por carretera, marítimo y ferrocarril así como en el desarrollo de terminales 
de almacenaje terrestres y marítimas, preparación y reparación de los automóviles 
permitiendo poder dar de este modo una respuesta integral a las necesidades de los 
clientes. 
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En sus inicios operaba con 12 camiones porta coches para transportar los vehículos de 
SEAT (entonces Fiat) hasta la frontera con Francia, para cargarlos en el ferrocarril con 
destino Italia. Es decir, se hacia un transporte intermodal, Muy pronto, realizó su 
expansión primero nacional y luego internacional. El siguiente paso, para estar en toda 
la cadena de suministro de un vehículo, comenzó la inversión en campas logísticas. En 
1988 fue la primera Terminal de Automóviles en el Puerto de Barcelona, donde son 
empresa estibadora. Y este año pretende alcanzar los 3 millones de vehículos que 
habrán pasado por la terminal. En este sentido, están prestando labores de outsourcing al 
final de la cadena de producción de SEAT en Martorell por medio de la empresa 
STOCKAUTO.  
TERMINALES DE CABOTAJE Y SHORT SEA SHIPPING. 
Las líneas de cabotaje con las Islas Baleares y los servicios de short sea shipping 
(transporte marítimo de corta distancia con diversos destinos en el Mediterráneo) operan 
en dos instalaciones: la Terminal Ferry de Barcelona y la Grimaldi Terminal Barcelona.  
La primera está gestionada por Acciona Trasmediterránea y conecta con las islas 
Baleares. 
En el muelle de las Drassanes, se encuentra una estación marítima de ferrys, que 
ocasionalmente sirve como terminal de cruceros, con lo que está dotada de todos los 
requisitos en materia de seguridad. 
En el muelle de San Bertrán, esta la terminal de ferrys, que dispone de todo el 
equipamiento necesario para dar servicio a las operaciones de líneas de crucero con los 
más elevados estándares de seguridad. Su uso es, a veces, necesario los días de mucha 
afluencia de cruceros y mayoritariamente para operaciones de tránsito. 
Dispone de una superficie de 2.200 m2, una línea de atraque: 255 m, calado: 11 m y 
Anchura del muelle: 12 m 
La segunda terminal Grimaldi Terminal Barcelona, se puso en servicio en 2013, 
dedicada específicamente a las autopistas del mar, o short sea shipping (SSS). La suma 
de la nueva terminal del Grupo Grimaldi con la terminal y las instalaciones del muelle 
San Beltrán, operadas por Acciona-Trasmediterránea, sitúa a Barcelona como hub para 
este tipo de tráfico en el Mediterráneo. 
El Puerto inició sus servicios de SSS hace más de una década y ha mantenido una 
apuesta firme por este tráfico. Actualmente, Barcelona conecta de forma regular con 
diferentes destinos de Italia y del norte de África, ofreciendo servicios fiables y de 
calidad. Barcelona es hoy el primer puerto del Estado español en SSS y uno de los más 
importantes del sur de Europa, con una completa oferta de líneas regulares consolidadas 
como las operadas por Grimaldi. 
Estas líneas, además de ser un modelo de transporte más eficiente y sostenible que los 
modos terrestres o aéreos, representan una oferta de conectividad regular y fiable para 
las empresas y las personas, potencian el papel de Barcelona como hub logístico y se 
han convertido en una alternativa muy competitiva frente el transporte por carretera, el 
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más utilizado en Europa. Cada año, unos 100.000 camiones dejan de circular por las 
carreteras europeas gracias a los servicios de cabotaje de corta distancia que unen el 
Puerto con diferentes destinos del Mediterráneo.  
El Grupo Grimaldi, que opera en el Port de Barcelona desde el 2004, ha realizado una 
inversión de 20 millones de euros en la nueva terminal, que se suman a los 20 millones 
que el Puerto invertirá en el conjunto de actuaciones –ampliación del muelle, terminal 
ferroviaria, urbanización de los accesos y apertura a la ciudad– que ha realizado y está 
realizando en esta área.    
  
Grimaldi Terminal Barcelona ocupa 63.000 metros cuadrados en una explanada ganada 
al mar en la reciente ampliación del muelle Costa. La estación marítima tiene capacidad 
para atender simultáneamente 3.600 pasajeros de embarque y desembarque; 1.000 
metros cuadrados de oficinas; 350 metros cuadrados de locales comerciales; un 
restaurante; y una gran sala de conferencias.  
El espacio de maniobra de vehículos, remolques y carga rodada se ha ampliado 
sustancialmente, lo cual permite realizar las operativas de carga y descarga en un tiempo 
mucho más corto y con mayor seguridad. Son mejoras que repercuten directamente en 
la calidad del servicio a camioneros y empresas de transporte y también a los vehículos 
privados.  
Grimaldi Terminal Barcelona abre nuevas oportunidades para que esta naviera u otras 
puedan poner en marcha nuevas líneas hacia el Mediterráneo, el Magreb y el África 
Occidental. 
Barcelona sigue siendo el puerto líder en este tipo de tráfico y el mejor posicionado para 
el desarrollo de las autopistas del mar en el Mediterráneo. Sigue manteniendo las 
principales destinaciones y consolidándose dentro del Mediterráneo conectando el 
Puerto de Barcelona con Génova, Savona, Livorno, Civitavecchia, Porto Torres, Tánger 
MED, Argel y Túnez. 
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Tabla 1-Tabla y gráfica comparando el volumen de pasajeros de líneas ferrys de los periodos 2012 y 
2013. Fuente: Port de Barcelona. 
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TERMINAL PORT NOU. 
Es una terminal polivalente que da servicio a las líneas de carga rodada, contenedores y 
proyectos especiales (heavy lift). 
Dispone de una superficie de 75.000 m2, con una línea de atraque de 450 metros 
lineales, 12 metros de calado, 2 espacios cubiertos de 1.800 m2. Tiene 2 rampas para 
buques RoRo, tomas de fuerza para contenedores frigoríficos, 1 grúa Post-Panamax de 
50 toneladas, 1 grúa móvil de 140 toneladas y 2 grúas portic Panamax de 40 toneladas. 
Las principales líneas marítimas que operan en estas instalaciones son: COTUNAV, 
CNAN, FAST LINE, MESSINA, MARFRET, CMA-CGM, AFRICA CONTAINER 
LINES 
 
3.2 PUERTO DE LA ENERGIA.  
El Port de Barcelona también tiene un papel clave en la recepción, el almacenamiento y 
la distribución de los recursos energéticos del país. El muelle de la Energía es uno de los 
puntos más importantes de la descarga y canalización de gas natural de toda España, 
además de concentrar la recepción y distribución de gasolinas, gasóleos y biodiesel para 
el sector de la automoción. En el año 2010 Gas Natural puso en funcionamiento una 
central de ciclo combinado de 850 MW de potencia para responder de manera 
sostenible a la demanda energética creciente de la zona metropolitana de Barcelona. El 
muelle de la Energía dispone del atraque para graneles líquidos de mayor calado de todo 
el Mediterráneo Occidental, más de 15 metros, preparado para recibir los buques 
tanques más grandes del mercado, de hasta 275 metros de eslora y 175.000 toneladas. 
En 2011 se atracó el primer buque en las instalaciones del 34 B, con el buque CAPE 
TALLIN, que en aproximadamente 30 horas descargó 60.000 toneladas de gasóleo. Este 
atraque posiciona al Puerto de Barcelona como principal hub de distribución logística 
de productos petrolíferos del Mediterráneo y del norte de África. Este posicionamiento 
se ha visto reforzado con las ampliaciones que se han desarrollado en dos terminales de 
hidrocarburos: Meroil y Tradebe. Con una inversión de 110 millones de euros (50 por 
parte de Meroil y 60 por parte de Tradebe), estas actuaciones han permitido aumentar la 
capacidad de manipulación de productos petrolíferos del Puerto hasta los 8 millones de 
toneladas al año. El Puerto de Barcelona destinó 7 millones de euros a la ejecución de 
esta infraestructura y, además de la inversión pública procedente de la Autoridad 
Portuaria, el proyecto también contó con una importante participación de la iniciativa 
privada. 
Así, la red de tuberías para la interconexión del atraque con varias terminales de granel 
líquido del muelle de la Energía fue desarrollada por la Agrupación de Interés  
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Económico (AIE) Jetty Sur, integrada por las compañías Decal, Meroil, Tepsa y 
Terquimsa, que invirtió 4,8 millones de euros. 
La infraestructura permite acelerar el ritmo de descarga y reducir el tiempo de atraque 
de los barcos en el Puerto y, en concreto, con la nueva red de 2,5 kilómetros de tuberías 
el rendimiento de descarga es de 3.200 m³/hora, en contraste con los 1.200 m³/hora que 
se alcanzaban anteriormente. 
 
INSTALACIONES DE GRANELES SÓLIDOS Y LÍQUIDOS. 
Para graneles líquidos el puerto tiene una capacidad total de 10.000.000 m3 para 
productos petrolíferos y químicos. 
• Área exclusiva diferenciada para el tráfico de graneles líquidos con capacidad para 
buques de nueva generación en el muelle de la Energía. 
• 10 terminales dedicadas a graneles líquidos en todo el recinto portuario.• Conexión 
directa por ferrocarril, carretera y tubería al hinterland español y las redes ferroviarias 
europeas. 
• 15 atraques para graneles líquidos, que incluyen instalaciones con capacidad para 
operar buques de nueva generación (hasta a 275 m LOA; 15,5 m de calado y 150.000 
MT DW) y un muelle LNG para Q-MAX. 
 
Imagen 13-Maniobra de atraque buque LNG Muelle Nuevo  Contradique. Fuente Propia. 
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Para graneles sólidos el Puerto de Barcelona ofrece distintas instalaciones 
especializadas. 
• Se dispone de silos verticales de gran capacidad y almacenes horizontales. 
• Silos específicos para productos de alto valor añadido. 
 
Imagen 14- Muelle de Contradique. Silos de Ergransa. Fuente: Propia. 
• Manipulación de múltiples productos: cemento, grano, haba de soja, potasa, etc. 
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Imagen 15- Muelles de la Energía. Fuente: Port de Barcelona. 
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3.3 PUERTO DE CRUCEROS.  
El turismo de cruceros de la ciudad de Barcelona es uno de los más importantes del 
Mediterráneo. Los Juegos Olímpicos de 1992 fueron un hito en la política turística de la 
ciudad y han permitido el desarrollo de la imagen de la capital catalana como un destino 
turístico. Ahora son más de 7 millones los turistas que vienen cada año a Barcelona, un 
tercio de los cuales llega en cruceros.  
Barcelona es el primer puerto de cruceros de Europa y el 4º puerto base (turnaround) del 
mundo, sólo precedido por los 3 grandes puertos del estado norteamericano de Florida. 
Dispone de 6 terminales marítimas dedicadas exclusivamente a los cruceros, todas 
equipadas con servicios de primera línea y preparadas para atender a los buques de 
grandes dimensiones. La seguridad, la calidad de servicio y el atractivo de la ciudad y 
de Catalunya han propiciado que la práctica totalidad de los cruceros que navegan por el 
Mediterráneo occidental tengan Barcelona como escala o puerto base. Durante la última 
década, la Autoridad Portuaria y los diferentes operadores han invertido más de 100 
millones de euros en la construcción y mejora de las infraestructuras crucerísticas.  
Alrededor del 60% del total de pasajeros ha iniciado y terminado su crucero en 
Barcelona, lo que le sigue posicionando como destacado puerto base. Uno de los 
factores que contribuyen a la evolución de los cruceros en la ciudad es la Terminal 1 del 
aeropuerto de Barcelona. Esto permite establecer nuevas rutas internacionales directas y 
aumentar las frecuencias de las ya existentes con grandes ciudades de América, Asia y 
Oriente Medio, lo que incrementa la capacidad del puerto para atraer cruceristas de 
países lejanos.  
 
Imagen 16-Crucero atracado en el Muelle Adosado. Fuente: Propia. 
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TERMINALES DE CRUCERO INTERNACIONALES 
MUELLE ADOSADO 
TERMINAL A 
Debido al cada vez más elevado número de cruceristas y la mayor capacidad de los 
barcos, Creuers del Port de Barcelona, el actual concesionario de la terminal, decidió la 
demolición de la antigua Terminal A y la construcción de una nueva, preparada para 
operar los futuros mega cruceros  
El proyecto incluía la expansión de 3.600 m2 a 6.200 m2, e incorpora los últimos 
requerimientos en materia de seguridad, confort, rapidez en el embarque de pasajeros y 
de equipaje y un diseño arquitectónico.  
 
La inversión total a cargo de Creuers del Port de Barcelona fue de casi 15 millones de 
euros. Las obras de demolición comenzaron en noviembre del 2006 y la terminal está 
operativa desde 2008. El proyecto final cumple las regulaciones ISPS (International 
Ship and Port Security Code). 
Características 
- Superficie: 6.500 m2 
- Línea de atraque: 700 m. 
- Eslora: sin límite 
- Calado: 12 m. 
- Anchura del muelle: 22 m. 
- Altura del muelle: 2,1 m. 
- Turnaround: 4.500 pax. 
- Distancia a la ciudad: 2 km. 
TERMINAL B 
Como respuesta al creciente tráfico de pasajeros, Creuers del Port de Barcelona, S.A., el 
concesionario de la terminal, inauguró en abril del 2005 una nueva estación marítima 
para cruceros. Gracias a su inversión de más de 10 millones de euros, la Terminal B está 
preparada para operar con los barcos de 140.000 toneladas y 3.600 pasajeros; estos 
barcos, que ya atracan en el Puerto de Barcelona, son los más grandes del mundo que 
transitan por el Mediterráneo. 
 
La Terminal B tiene un total de 6.500 m2, los cuáles se encuentran divididos en dos 
áreas principales: los mostradores de seguridad y la zona de recogida de equipaje. Ha 
sido diseñada para que tenga una imagen actual, sin olvidar los requisitos vigentes 
relativos a sistemas de seguridad, confort, y fluidez en los procesos de las operativas. 
Por todo ello, la Terminal se ha equipado con dos pasarelas de carga y descarga, y 4 
cintas mecánicas transportadoras de equipaje. 
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El proyecto lo llevó a cabo la prestigiosa compañía arquitectónica BEA International, de 
Miami, con el objetivo de que cumpla con todos las regulaciones de la normativa 
internacional I.S.P.S, International Ship and Port Security. 
Características 
- Superficie: 6.500 m2 
- Línea de atraque: 700 m. 
- Eslora: sin límite 
- Calado: 12 m. 
- Anchura del muelle: 22 m. 
- Altura del muelle: 2,1 m. 
- Turnaround: 4.500 pax 
- Distancia a la ciudad: 2 km. 
TERMINAL C 
Esta terminal, que también ha sido equipada con todo tipo de servicios, ha sufrido una 
importante remodelación que ha llevado a cabo el Port de Barcelona juntamente con 
Creuers del Port de Barcelona, S.A. La superficie de 4.000 m2 da servicio a las distintas 
operativas de tránsito y turnaround, gracias al espacio multifuncional creado. 
Características 
- Superficie: 4.100 m2 
- Línea de atraque: 630 m. 
- Eslora: sin límite 
- Calado: 12 m. 
- Anchura del muelle: 23 m. 
- Altura del muelle: 2,1 m. 
- Turnaround: 3.800 pax. 
- Distancia a la ciudad: 2,5 km. 
 
TERMINAL D 
La terminal Palacruceros es una moderna instalación de casi 10.000 metros cuadrados, 
en dos plantas, diseñada por los arquitectos Luigi Vicini y Andrea Piazza. Entre sus 
servicios, se cuentan una sala VIP, una zona infantil, un centro comercial, el Palacafé, 
con su maravillosa terraza con vista sobre el mar, y el punto de internet. 
Su construcción ha significado una inversión de 12 millones de euros, totalmente 
financiados por la compañía italiana Costa Crociere, SpA. 
La terminal, de uso preferencial para los cruceros del grupo Carnival, aunque tiene una 
gestión neutral, prevé tener unas 170 escalas anuales y 400.000 pasajeros. 
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Características 
Superficie: 10.000 m2 
- Línea de atraque: 630 m. 
- Eslora: sin límite 
- Calado: 12 m. 
- Anchura del muelle: 22 m. 
- Altura del muelle: 2,1 m. 
- Turnaround: 4.500 pax. 
- Distancia a la ciudad: 2,5 km. 
MUELLE BARCELONA 
TERMINALES NORTE Y SUR. 
Estas dos terminales de cruceros internacionales están situadas en el Muelle Barcelona. 
Se hallan integradas al World Trade Center, un centro de negocios modernísimo dotado 
de toda clase de servicios para las empresas. Su proximidad al centro de la ciudad es tal, 
que permite que los turistas vayan caminando hasta Plaza de Colón en tan sólo 5 
minutos. 
La línea de atraque total es de 824 metros, hecho que posibilita que las terminales 
puedan acoger hasta tres barcos dispuestos de la siguiente manera: la Terminal Norte 
puede recibir un crucero de tamaño medio, mientras que la Terminal Sur puede dar 
servicio a dos cruceros, el mayor de los cuáles de 253 metros de eslora. Aparte, el 
Muelle consta de un atraque adicional en el lado Este, cuyo uso se intercambian ambas 
Terminales para todas sus operativas de tránsito. 
La empresa “Creuers del Port de Barcelona”, que gestiona 5 de las 7 terminales del 
Puerto, ha destinado más de 65 millones de euros a la modernización y ampliación de 
sus instalaciones durante los últimos años. Asimismo, el Grupo Carnival invirtió 12 
millones de euros en la terminal D (Palacruceros), que entró en funcionamiento el año 
2007. Esta terminal fue ampliada en 2014 y el Grupo Carnival ha anunciado la 
construcción de una nueva terminal de pasajeros (la E), que se ha iniciado este mismo 
año y que también estará ubicada en el muelle Adosado, a continuación de la D.   
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Tabla 2-Tabla y gráfica comparando el volumen de pasajeros de crucero de los periodos 2012 y 2013. 
Fuente: Port de Barcelona. 
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3.4 PUERTO LOGÍSTICO.  
El Puerto de Barcelona ha sido pionero en el desarrollo de servicios logísticos 
vinculados a la actividad portuaria. La ZAL (Zona de Actividades Logísticas) del Puerto 
de Barcelona es un centro intermodal que, conectado a todos los modos de transporte en 
un radio inferior a 5 kilómetros, ofrece a sus clientes servicios a la carta a través del 
alquiler de naves construidas a medida y cubre todas sus necesidades complementarias a 
través del Service Center. La ZAL ofrece, además, una situación estratégica, régimen 
aduanero propio, servicio integral de telecomunicaciones, economías de escala y 
sinergias entre sus empresas.  
La primera fase de la ZAL, con 63 hectáreas y en marcha desde el año 1993, está 
ocupada al 100%. La segunda fase, con 143 hectáreas más dedicadas a la actividad 
logística, está comercializada en su mayor parte y dispone ya de numerosas naves en 
funcionamiento, con clientes como Decathlon o Carrefour. Así, entre las más de 130 
empresas instaladas hasta ahora en la ZAL figuran los primeros transitarios y 
operadores logísticos españoles e internacionales, así como grandes multinacionales con 
necesidades de distribución global.  
La ZAL permite atender las necesidades de las empresas de integrar las actividades de 
distribución y transporte, aportando así valor añadido a la mercancía. La ZAL, sumada a 
las zonas logísticas situadas en el área del Delta del Llobregat, es una de las 
herramientas fundamentales del Port de Barcelona para convertirse en la principal 
plataforma de distribución de mercancías del sur de Europa. 
 
3.5 PUERTO CIUDADANO.   
El Port Vell es el puerto urbano, el puerto abierto a los ciudadanos y es reconocido en 
todo el mundo como paradigma de integración puerto-ciudad. En las 56 hectáreas del 
Port Vell se encuentra el World Trade Center Barcelona, inaugurado en 1999, un 
complejo de oficinas que ofrece los más modernos servicios para los negocios marítimo 
portuarios y el comercio exterior; el  Maremágnum, zona de ocio con comercios, bares y 
restaurantes; el Aquarium, una amplia oferta dedicada a la náutica deportiva: la Marina 
Port Vell y los clubes Náutico y Marítimo; el Museo Marítimo y el Museo de Historia 
de Catalunya, así como una gran oferta de comercios y establecimientos de restauración. 
Este espacio recibe 17 millones de visitantes anuales.  
El éxito del Port Vell ha contribuido a acercar y dar a conocer el Port de Barcelona a los 
ciudadanos y que éstos lo sientan como suyo. En el espacio ganado al mar por la 
Bocana Nord se ha desarrollado un ambicioso proyecto urbanístico, diseñado por el 
arquitecto Ricardo Bofill, y que se inauguró en octubre de 2009. La nueva zona incluye 
el hotel W Barcelona, un edificio singular de 90 metros de altura en forma de vela 
desplegada al viento, que se ha convertido en un nuevo icono de la fachada marítima 
barcelonesa. La segunda fase de este proyecto incluye la sede de la firma de moda 
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Desigual, inaugurada en 2013, y la nueva Marina Vela destinada a embarcaciones 
náuticas y deportivas. Esta instalación ha sido adjudicada a Formentera Mar, que 
invertirá 30 millones de euros y desarrollará las obras durante un período de 2 años. 
Marina Port Vell ha realizado una serie de inversiones para transformarse, ofreciendo 
unas modernas instalaciones que dispondrán de 148 amarres para yates de hasta 120 m 
de eslora. 
Marina 92 con unas modernas instalaciones para realizar reparaciones y mantenimiento 
de yates de gran eslora. 
 
Imagen 17-Nave de pintura para yates en instalaciones de Marina 92. Fuente: Propia. 
 
3.6 EL HINTERLAND. 
El puerto es la puerta a un hinterland que se extiende por toda la Península Ibérica y 
llega hasta Europa y Norte de África. Es por ello que la actividad  y sus servicios no 
están restringidos al recinto portuario ni acaba en los límites que definen los muelles y 
su frontera con la ciudad. Con la voluntad de acercar los servicios portuarios a los 
operadores logísticos marítimos y a los clientes importadores y exportadores de esta 
amplia región, el Puerto de Barcelona ha promovido una red de servicios e 
infraestructuras en puntos estratégicos de este territorio que han adoptado la forma de 
terminales marítimas interiores.  
Concebidas como infraestructuras de proximidad, las terminales marítimas interiores 
ayudan a los operadores y a las empresas cargadoras (importadoras y exportadoras) a 
crear cadenas logísticas más eficientes.  
 
3.6.1 TERMINAL MARÍTIMA DE ZARAGOZA.  
Creada en 2001 como plataforma de servicios para los operadores y los importadores y 
exportadores de Aragón, Navarra y La Rioja. Hoy en día es una de las principales 
terminales intermodales de España con un tráfico ampliamente superior a los 100.000 
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TEUS y se ha convertido en un nodo logístico que da servicio no solo a las zonas antes 
mencionadas sino que es un punto de paso hacia el centro peninsular. La terminal está 
conectada con el Puerto de Barcelona por varios servicios ferroviarios diarios y con 
otros nodos logísticos españoles también de forma diaria.  
 
3.6.2 PUERTOS SECOS DE COSLADA (Madrid), AZUQUECA DE HENARES Y 
YUNQUERA DE HENARES (Guadalajara) — TERMINAL MARÍTIMA 
CENTRO.  
Los puertos secos de Coslada y Azuqueca de Henares, son la base para acercar el 
transporte marítimo y facilitar la competitividad del importante polo logístico y de 
consumo que constituye la Comunidad de Madrid, el centro de la Península y la 
conexión con los otros mercados de la Península Ibérica.  
Para el desarrollo de servicios ajustados a las necesidades de operadores y cargadores y 
para aumentar la competitividad de la oferta marítimo-portuaria en la zona, el puerto 
participa en los puertos secos de Coslada y Azuqueca de Henares y recientemente ha 
potenciado su participación en la sociedad Puerto Seco de Azuqueca de Henares  
Además, para garantizar la ampliación de las actividades necesarias para los operadores 
logísticos y los cargadores del corredor del Henares, el puerto ha promovido, junto con 
otros socios locales, la Terminal Intermodal Marítima Centro, S.L., sociedad de nueva 
creación (participación del 49%) que se encargará de desarrollar una nueva 
infraestructura con prestaciones multimodales, en el término municipal de Yunquera de 
Henares (Guadalajara).  
Estas actuaciones contribuyen a potenciar el encaminamiento por el Puerto de 
Barcelona de los flujos de mercancías con origen/destino el centro peninsular, un área 
con gran potencial de desarrollo.  
 
3.6.3 TERMINAL INTERMODAL DE NAVARRA.  
Terminal ferroviaria ubicada en la localidad de Noain, cerca de Pamplona. La nueva 
terminal fue inaugurada en febrero de 2013 y cuenta con servicios ferroviarios regulares 
que la conectan con el Puerto de Barcelona operados por BEST.  
 
3.6.4 TERMINAL MARÍTIMA DE TOULOUSE.  
Acerca los servicios del Port de Barcelona a los clientes situados al norte de los Pirineos 
(Midi-Pyrénées y Aquitania). Desde 2010 integra una Zona de Actividades Logísticas 
(ZAL Toulouse), que sirve de plataforma logística y de servicios para facilitar el 
comercio marítimo internacional a los importadores y exportadores de la región a través 
del Port de Barcelona.  
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3.6.5 TERMINAL DE CONTENEDORES DE SANT CHARLES (Perpiñán).  
Ubicada en Perpiñán, uno de los principales centros logísticos y de distribución de 
productos frescos del sur de Europa, sus instalaciones también sirven a las operaciones 
logísticas de todo tipo de mercancías con destino/origen a Europa que precisen utilizar 
la vía del Mediterráneo.  
El puerto dispone de una participación en la empresa que gestiona la Terminal de 
Contenedores de Saint Charles (5%), ubicada en Perpiñán y que cuenta con conexiones 
ferroviarias regulares con el Norte, Este y sureste de Francia.  
Además de estas implantaciones, el Puerto cuenta con presencia activa en otros 
mercados Europeos y Mediterráneos de su hinterland mediante representación 
permanente (como puede ser el caso de Lyon) o mediante misiones específicas regulares 
como puede ser el caso de Marruecos o del mercado del Norte peninsular.  
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4. LA GESTION PORTUARIA. 
Siguiendo la evolución de los sistemas productivos y de mercados, la gestión portuaria, 
ha alcanzado estándares aceptables en los procedimientos constructivos, de diseño de 
infraestructuras y material móvil, se han planificado estrategias, marketing, desarrollo 
logístico y gestión empresarial. En definitiva, los puertos se constituyen en nodos 
estratégicos, para facilitar los flujos de mercancías en el ámbito internacional, formando 
parte de una extensa red logística entre las que se establecen los intercambios 
comerciales entre puntos y zonas geográficas distantes. En el sector del transporte 
internacional de mercancías, el tiempo de entrega del producto se convierte en el 
elemento clave.  
Las tradicionales cadenas de transporte (Puerto-distancia marítima- Puerto), han sido 
sustituidas por otras mucho más complejas, al ampliarse hacía orígenes /destinos 
interiores puerta a puerta. 
En los hinterland portuarios, han surgido centros de distribución o hub interiores que 
alimentan a los feeders y desde éstos se hace la entrega a los puntos de recepción. La 
evolución de los puertos ha obligado a cambiar las formas de gestión portuaria. 
La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD), 
elaboró un informe en 1990 titulado <<Port Marketing and the Challenge of the Third 
Generation Port>>, donde escalonaba la evolución de los puertos en tres generaciones, 
aceptándose globalmente esta clasificación. 
En 1999 la UNCTAD publicó <<Technical note: Fourth generation port>>, que 
incorporó la cuarta generación a la anterior clasificación. Actualmente se esta hablando 
de la quinta generación portuaria.  
 
4.1 CLASIFICACIÓN DE PUERTOS SEGÚN SU EVOLUCIÓN. 
 
4.1.1 PUERTOS DE PRIMERA GENERACIÓN. 
En la primera generación, previa a los años 60, los puertos operaban de manera aislada, 
actuando como una simple interfaz o conexión entre el espacio terrestre y el transporte 
marítimo. Las actividades que le correspondían al puerto simplemente eran la 
transferencia de carga de la nave al muelle y viceversa, en un simple espigón. De esta 
manera, el puerto permanecía desligado de las actividades comerciales y de transporte, 
así como de otras necesidades de los usuarios. Asimismo, las distintas compañías que 
operaban en el puerto lo hacían de manera independiente, no llevando a cabo 
operaciones conjuntas y de colaboración en la promoción económica del puerto. 
Suelen ser puertos de pequeño tamaño, que atienden tráficos de cabotaje. No presenta 
estrategias de desarrollo elaboradas. 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 48 
 
Los puertos de primera generación son aquellos que presentan un menor desarrollo de 
sus servicios, básicamente corresponde a la estructura habitual en los puertos antes de 
los años 60 y a algunos existentes hoy en día en países en vías de desarrollo en los que 
básicamente se ofrecen servicios de carga, descarga y almacenamiento de la mercancía, 
siendo únicamente centros de conexión entre dos modos de transporte, el terrestre y el 
marítimo. Las diferentes actividades portuarias, en general de bajo valor añadido, se 
realizan de forma independiente y con escasa integración entre las mismas.  Las 
inversiones se concentran  básicamente en estructuras costeras.  
Se manipula básicamente carga general y hay poca especialización de las terminales. 
Apenas hay colaboración entre las empresas portuarias, las administraciones y el 
municipio en el que está enclavado el puerto, así como con el resto de actividades 
logísticas y comerciales.  Los sistemas de información son incompatibles con los 
clientes. 
 
4.1.2. PUERTOS DE SEGUNDA GENERACIÓN. 
A diferencia de los puertos de primera generación, los de segunda no actúan de manera 
aislada, sino en relación con la industria del transporte. De hecho, la participación de la 
autoridad local va desde generar las explanadas necesarias para el movimiento y acopio 
de carga hasta desarrollar y mejorar las actuales vías de acceso a los terminales 
portuarios. Esto, sin mencionar su participación en las actividades de difusión para 
mejorar la imagen que la ciudadanía tiene sobre el puerto. De esta manera, por su 
diversidad de funciones, los puertos de segunda generación actuaron como centros de 
servicios comerciales, industriales y de transporte, añadiendo así "valor" a las cargas.  
Los puertos de segunda generación, que corresponden al estado de desarrollo habitual 
entre los años 60 y los 80, presentan una mayor integración de sus actividades así como 
con las administraciones y con el entorno.  
Empieza a aparecer una especialización por tráficos (especialmente en el caso de 
graneles líquidos y sólidos). Además de los servicios ofrecidos por los puertos de 
primera generación empiezan a aparecer operaciones de transformación de cargas así 
como servicios industriales y comerciales tanto para la mercancía como para el buque, 
servicios, como puede verse, de mayor valor añadido. Se desarrollan actividades de 
marcaje, etiquetaje, empaque y embalaje. 
Se presentan estrategias de desarrollo y expansión. Actividades de transformación en 
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4.1.3 PUERTOS DE TERCERA GENERACIÓN. 
Como la gestión portuaria se caracteriza por el desarrollo de centros integrados de 
transporte y por la creación de plataformas logísticas, los puertos de tercera generación 
se convierten en nodos dinámicos dentro de la compleja red internacional de producción 
y distribución. En este contexto, los servicios portuarios no sólo se especializan, sino 
que se hacen más variables combinando una multitud de servicios y prestaciones. 
Los puertos de tercera generación, que corresponden al nivel de desarrollo alcanzado 
por los puertos de los países desarrollados después de los años 80, presentan una alta 
especialización con terminales dedicadas a los diferentes productos. Predomina la 
utilización de cargas (especialmente la contenerizada). 
Presentan estrategias de desarrollo con orientación comercial Los puertos se convierten 
en plataformas comerciales para el comercio exterior y en centros de transporte 
intermodal. Nodo dinámico en las redes internacionales de producción y distribución. 
Catalizadores fundamentales del comercio internacional del país.  
Los puertos se convierten en los puntos focales más importantes de la región y el país, 
donde se coordinan los desarrollos comerciales e industriales. Se dibujan espacios 
portuarios racionales. 
Además de los servicios anteriores se realizan actividades logísticas y de distribución y 
empiezan a acuñarse términos como las Zonas de Actividades Logísticas (ZAL) y los 
puertos secos. Además de los servicios a la mercancía y al buque se desarrollan 
servicios avanzados de información y comerciales. La colaboración e integración entre 
agentes y con las administraciones se incrementa, apareciendo el concepto de 
comunidad portuaria o comunidad logístico portuaria.  Implantación de sistemas de 
información EDI 
Asimismo, también se mejoran las relaciones con los municipios en los que se ubica el 
puerto (el puerto como elemento de promoción de la ciudad, la ciudad como elemento 
promotor del puerto).  
 
4.1.4. PUERTOS DE CUARTA GENERACIÓN. 
A partir del año 2000 podemos empezar a hablar de esta nueva generación. Son los 
denominados puertos en red, en los que bien sea a través de las propias administraciones 
portuarias o bien a través de un gran operador, diversos puertos así como otros centros 
intermodales y plataformas logísticas (ZAL, terminales interiores, puertos secos) se 
integran en una red de transporte multimodal. Estas redes tienen una unidad comercial y 
de gestión, así como una estrategia de crecimiento y expansión común, tendiendo a 
compartir sistemas informáticos. 
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Presentan estrategias de internacionalización y diversificación de las actividades. Redes 
EDI  integradas entre los espacios portuarios.  
Se establece la cooperación entre comunidades portuarias. 
El desarrollo de grandes operadores que gestionan múltiples terminales portuarias a lo 
largo de todo el mundo (Hutchinson Port Holdings, A.P. Moller Maersk Group, P&O 
Ports, PSA Corp., Stevedoring Services of America, etc.) favorece la creación de estas 
redes. 
 
4.1.5. PUERTOS DE QUINTA GENERACIÓN. 
A partir del año 2010 aparecen puertos de quinta generación. Presentan también 
estrategias de internacionalización y diversificación de las actividades. Organización de 
las prestaciones logísticas por los operadores.  
Las necesidades del comercio mundial hacen dar un paso más en la evolución de los 
puertos. Se caracterizan por la implantación de redes telemáticas entre zonas portuarias, 
por colaboración entre comunidades portuarias y por la internacionalización y 
diversificación de las actividades. Un puerto en red se integra en las cadenas logísticas 
de transporte internacional, con servicios <<puerta a puerta>>, junto con operadores 
logísticos que operan en varios puertos de una misma fachada marítima, actuando ésta 
como polo de atracción de tráficos y mercancías. Para ello, se necesita contar con una 
plataforma logística (puertos secos participados por varios puertos), situada en un 
entorno de gran consumo y/o producción, conectada con las instalaciones portuarias por 
ferrocarril que, de manera regular y con costes competitivos, permita el transporte de los 
grandes volúmenes que transportan los buques hacía la última fase de la cadena de 
distribución por carretera, o bien consolide las mercancías en un punto desde el que 
sean enviadas a su embarque.  
El objetivo, es promover que la concentración de cargas para la exportación marítima en 
el lado terrestre y la distribución de mercancías desembarcadas en el lado marítimo 
equilibren el transporte (normalmente ferroviario), entre los muelles comerciales de los 
puertos marítimos y los puertos secos implicados en la red.  
La nueva economía en red o digital,  transforma los planteamientos clásicos de las 
cadenas logísticas portuarias en redes logísticas de valor, en el dominio correspondiente 
a los flujos de la información, y al de las interacciones humanas, con la generación de 
conocimiento como recurso básico.  
En este nuevo contexto se están produciendo cambios significativos en los procesos de 
las operaciones portuarias, incrementándose su calidad dado que facilitan la reducción 
de los tiempos en las operaciones, y su conocimiento en tiempo real en las cadenas 
logísticas portuarias puerta a puerta. 
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Aparece el concepto de Logística colaborativa que fomenta la colaboración, trabajar en 
equipo, aplicar esfuerzos colectivos, pensar tácticas que beneficien a un grupo o 
comunidad de agentes que intervienen en un determinado ámbito o sector de negocio. 
Se trata de innovar, de aplicar aquello de que “la unión hace la fuerza”, pero también 
perseguir el principio de que si mejoramos la gestión de nuestros clientes, a ellos les irá 
mejor, y por tanto a nosotros también. Extrapolando este principio al resto de la cadena 
de suministro, llegamos a nuestros proveedores, transportistas, operadores logísticos, 
auditores de calidad: también a ellos les irá mejor. 
Para ello, se hace necesario diseñar una serie de mecanismos y estrategias enfocados a 
dar las mejores soluciones a los problemas de negocio que afecten a cada uno de los 
colaboradores. La base deberá ser, por una parte, una relación de confianza y 
transparencia de la información, y por otra parte, una convergencia en las soluciones 
tecnológicas a aplicar para alcanzar los objetivos.  
Semantic web: permite que los datos sean compartidos y reutilizados a través de la 
aplicación, la empresa, y los límites de la comunidad. Es un conjunto de actividades 
desarrolladas a la creación de tecnologías para publicar datos legibles por aplicaciones 
informáticas. El objetivo es mejorando a través de Internet la interoperabilidad entre los 
sistemas informáticos usando "Programas de Software".  
De hecho la Autoridad portuaria de Barcelona fue pionera en la transmisión telemática 
de datos. En 1993, dentro del marco del Plan de calidad del Puerto, se creó una 
comisión, denominada de la garantía de la información, con la finalidad de agilizar y 
modernizar la comunidad portuaria de Barcelona, con la extensión del intercambio 
electrónico de datos (EDI) en todos los trámites documentales de las empresas y 
organismos oficiales que integran esta comunidad. Después de un replanteamiento de 
los objetivos de la comisión, ésta se disuelve para formar el Fórum Telemático que es el 
heredero del espíritu de la Comisión. 
El fruto de sus trabajos ha influido mucho en la definición de los nuevos procedimientos 
documentales, tanto a nivel de Puerto de Barcelona como a nivel estatal. 
Desde la existencia de Portic (www.portic.net), una de las misiones del Fórum 
Telemático continúa siendo la redefinición de los procedimientos documentales del 
puerto de Barcelona. La ejecución de los trabajos que se especifican la levará a término 
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4.2 PUERTOS DEL ESTADO.  
Puertos del Estado es un organismo público dependiente del Ministerio de 
Fomento de España, con responsabilidades globales sobre el conjunto del sistema 
portuario de titularidad estatal. Está encargado de la ejecución de la política portuaria 
del gobierno y de la coordinación y control de eficiencia del sistema portuario, 
El Artículo 149 de la Constitución Española, referente a las 'Competencias Exclusivas 
del Estado', en su punto 20 hace referencia directa a la titularidad 
de puertos y aeropuertos de interés general. 
A Puertos del Estado le corresponden las siguientes competencias, bajo la dependencia 
y supervisión del Ministerio de Fomento: 
- La ejecución de la política portuaria del gobierno y la coordinación y el control de 
eficiencia del sistema portuario de titularidad estatal, en los términos previstos en esta 
Ley. 
- La coordinación general con los diferentes órganos de la Administración General del 
Estado que establecen controles en los espacios portuarios y con los modos de 
transporte en el ámbito de competencia estatal, desde el punto de vista de la actividad 
portuaria. 
- La formación, la promoción de la investigación y el desarrollo tecnológico en materias 
vinculadas con la economía, gestión, logística e ingeniería portuarias y otras 
relacionadas con la actividad que se realiza en los puertos. 
- La planificación, coordinación y control del sistema de señalización marítima español, 
y el fomento de la formación, la investigación y el desarrollo tecnológico en estas 
materias. La coordinación en materia de señalización marítima se llevará a cabo a través 
de la Comisión de Faros, cuya estructura y funcionamiento se determinará por el 
Ministerio de Fomento. 
 
4.2.1 EL MODELO PORTUARIO ESPAÑOL. 
La Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, 
modificada por Ley 62/1997, de 26 de diciembre, distingue entre los puertos de 
titularidad autonómica (básicamente los puertos pesqueros, deportivos y de refugio), 
que dependen del gobierno de la Comunidad Autónoma donde están ubicados, y los 
puertos de titularidad estatal, es decir, los puertos calificados como de interés general 
por reunir alguna de las siguientes características: 
Características de los puertos de interés general 
- Se efectúan en ellos actividades comerciales marítimas internacionales. 
- Sirven a industrias de importancia estratégica para la economía nacional. 
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- El volumen anual y las características de sus actividades comerciales marítimas 
alcanzan niveles suficientemente relevantes, o responden a necesidades 
esenciales de la actividad económica general del Estado. 
- Sus especiales condiciones técnicas o geográficas son esenciales para la 
seguridad del tráfico marítimo. 
El Sistema Portuario español de titularidad estatal está integrado por 46 puertos de 
interés general, gestionados por 28 Autoridades Portuarias, cuya coordinación y control 
de eficiencia, corresponde al Organismo Público Puertos del Estado, órgano 
dependiente del Ministerio de Fomento que tiene atribuida la ejecución de la política 
portuaria del Gobierno. La actividad portuaria y el transporte marítimo aportan un 20% 
al PIB del sector de transportes. La Ley dota al sistema portuario español de los 
instrumentos necesarios para mejorar su posición competitiva en un mercado abierto y 
globalizado, estableciendo un régimen de autonomía de gestión de las Autoridades 
Portuarias, que deben ejercer su actividad con criterios empresariales. 
 
Imagen 18-. Autoridades Portuarias en España. Fuente: Puertos del Estado. 
 
Se pretende que la gestión de los puertos de interés general responda al llamado 
modelo "landlord", en el que la Autoridad Portuaria se limita a ser un proveedor de 
infraestructura y suelo portuario y a regular la utilización de este dominio público, 
mientras que los servicios son prestados fundamentalmente por operadores privados en 
régimen de autorización o concesión. 
En 2013 España contaba con cinco puertos dentro del ranking de los 125 puertos más 
importantes a nivel mundial. Los cinco puertos que se incluyen en la lista son el 
de Valencia, Bahía de Algeciras, Barcelona, Las Palmas y Bilbao.  
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 El puerto de Valencia, Valenciaport está comprendido por los tres puertos gestionados 
por la Autoridad Portuaria de Valencia: Sagunto, Valencia y Gandía. Ocupa el puesto 
30 en el ranking mundial y es el primero en España y en el Mediterráneo, y quinto en 
Europa. La importancia de este puerto radica principalmente en su ubicación 
privilegiada, como puerto natural en el Mediterráneo para España, y una posición 
geoestratégica fundamental en el tráfico transoceánico, al ser primera y última escala en 
el tráfico entre América y la zona del Extremo Oriente. En 2013 movió cerca de 50 
millones de toneladas de mercancías en contenedores. 
Muy similar en cuanto a volumen de tráfico de mercancías, el puerto de la Bahía de 
Algeciras  aprovecha también su situación geográfica, muy similar a la del puerto de 
Valencia. Ocupa el puesto 34 a nivel mundial, segundo en el Mediterráneo y sexto a 
nivel europeo. Según datos estadísticos a febrero de este año, gracias a un crecimiento 
cercano al 20%, superaría en volumen de contenedores al valenciano. 
El puerto de Barcelona con un volumen aproximado de una tercera parte del de 
Algeciras, ocupa el puesto 77 en el ranking mundial, y destaca por ser referencia en el 
Mediterráneo en escala de cruceros. 
El puerto de Las Palmas se sitúa en el puesto 95 y es un puerto que destaca por ser 
escala habitual en las rutas con América y por ser un punto de avituallamiento para los 
buques. 
Cerrando el ranking español se sitúa el puerto de Bilbao situado en el extremo oriental 
del golfo de Vizcaya y enmarcado en el arco Atlántico; es la conexión entre América 
del Norte con España y el norte de Europa por mar. Ocupa el puesto 125 a nivel 
mundial.  
 
Imagen 19- Los 20 puertos principales de la UE.. Fuente Eurostat 2011. 
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4.2.2 EVOLUCION DEL MARCO LEGISLATIVO DEL SECTOR PORTUARIO 
ESPAÑOL. 
Ley de Puertos de 1880, en la que se clasifican y definen los Puertos de Interés general 
y de Interés Local y se establecen las competencias del Ministerio de Fomento, las 
Diputaciones y Ayuntamientos y se clarifican las competencias del Ministerio de 
Marina. 
Real Decreto- Ley de Puertos de 1928, en cuyo Reglamento se definen las Juntas de 
Obras como delegaciones de la Administración General del Estado, con dependencia 
directa del Ministerio de Fomento. 
Ley sobre régimen financiero de los puertos españoles de 1966, en donde se establecen 
los criterios de tarificación de puertos y de financiación de obras nuevas. 
Ley de Juntas de Puertos y Estatutos de Autonomía de 1968, en la que se modifica 
parcialmente las previsiones que sobre Juntas de Obra se establecían en la Ley de 1928 
y establece el marco general por el que se rigen los puertos autónomos. 
Real Decreto sobre clasificación de Puertos de Interés General de 1982 y los Reales 
decretos de traspaso de funciones a las Comunidades Autónomas. 
Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992, que unifica los modelos de 
gestión preexistentes al crear las Autoridades Portuarias y establece el principio de 
autosuficiencia económica y financiera. 
Ley de modificación de 1997, en la que se incorporan las Comunidades Autónomas en 
la Gestión de las Autoridades portuarias. 
Ley 48/2003 de 26 de noviembre de Régimen Económico en la que se configuran como 
tasas las tarifas por provisión de infraestructuras y se destitularizan como servicios 
públicos los servicios portuarios. 
Proyecto de Ley 121/000078 Modificación de la Ley 48/2003 de 26 de noviembre de 
Régimen Económico, que pretende resolver el problema planteado como consecuencia 
del dictamen motivado de la UE en el cual se pone de manifiesto la ilegalidades de las 
bonificaciones de las tasas de la ley anterior. Así mismo en esta modificación se da una 
respuesta a la situación incomoda en la que se encuentran las autoridades Portuarias que 
aún no han disuelto sus Sociedades de Estiba y constituido agrupaciones portuarias de 
interés económico, permitiendo la convivencia de ambos modelos dejando su elección a 
la Autoridad Portuaria 
Ley 33/2010, centrada en reformas en el ámbito de puertos. El Texto Refundido integra 
aquellas otras materias, como las tasas y servicios portuarios, que fueron objeto de 
regulación separada en la Ley 48/2003. 
Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto 
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. adaptación parcial 
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del modelo de organización portuaria a las circunstancias de un entorno cambiante, cada 
vez más abierto y libre, cifrando tal adaptación en la profundización de la autonomía 
funcional y de gestión de las Autoridades Portuarias, mediante el fomento del desarrollo 
de una organización profesionalizada, ágil y adecuada a las peculiaridades de cada 
puerto, capaz en todo caso de garantizar la prestación de unos servicios eficientes y 
eficaces y desarrollar su actividad con criterios empresariales. 
 
4.3 FUNCIONES DEL SECTOR PORTUARIO. 
Según la clasificación realizada por el profesor Youngjin Yoo, en 2006, las principales 
funciones a desempeñar por el sector portuario son la reguladora, la de propietario del 
dominio público portuario y la operativa. 
 
4.3.1 FUNCION REGULADORA. 
El espacio portuario es de suma importancia para una región o país, ya que en él se 
desarrolla una importante actividad económica. En general son muchas las empresas e 
instituciones que participan en la misma, prestando sus servicios o realizando los 
cometidos que tiene encomendados. Para asegurar el desarrollo de las actividades 
portuarias en condiciones óptimas de eficiencia, seguridad y respeto al medioambiente, 
es necesario un cierto nivel de regulación, al igual que ocurre en otros sectores 
económicos.  
La regulación de actividades se realiza a varios niveles.  
Es decir, mediante leyes, y disposiciones, de ámbito nacional o regional. Tenemos una 
actividad reguladora ejercida por la autoridad cuya competencia se extiende al ámbito 
del puerto.  
Esta función reguladora consiste en establecer las condiciones en que deben 
desarrollarse las actividades en el puerto, dentro del marco legal general, y se realiza a 
través de reglamentos, ordenanzas y resoluciones de la autoridad competente en el 
espacio portuario. 
Además de la  elaboración y aprobación de normas, existen otras actividades que 
pueden también incluirse en la regulación en sentido genérico, como son las acciones 
reguladoras de carácter ejecutivo y la supervisión del cumplimiento de las normas.  
Pueden citarse las siguientes actividades: 
- Policía Portuaria, que en colaboración con los cuerpos de seguridad, velan por el orden 
público, controlan el tráfico terrestre de vehículos dentro del puerto y supervisan que las 
actividades se realicen en el puerto con las debidas autorizaciones y según las normas 
vigentes. 
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- VTS (Vessel Traffic Service). Se encarga de la seguridad en la navegación portuaria. 
Mediante la comunicación con los buques ordena el tráfico marítimo en el puerto. 
- Servicios de inspección, en los que se incluyen todo tipo de inspecciones, tanto las de 
las mercancías desde el punto de vista aduanero o sanitario, como las inspecciones de 
tipo medioambiental, las de los buques para verificar su seguridad según acuerdos 
internacionales, o las inspecciones contra amenazas de terrorismo, que ya se están 
llevando a cabo o implantando en todos los puertos de cierta importancia o con tráficos 
internacionales. En general las diversas inspecciones son realizadas por organismos de 
las administraciones competentes. 
- Supervisión de la prestación de los servicios. Esto se da cuando los servicios no son 
prestados directamente por la autoridad competente del puerto, por lo que debe ésta 
velar por su adecuación, en rendimientos, calidad y precio, de acuerdo con las normas 
de prestación. 
- Emergencias, en los que se trata de la intervención del o de los órganos competentes 
frente a cualquier incidente que pueda producirse. En general, intervendrán varios 
organismos de las distintas administraciones y por lo que es necesaria una eficaz 
coordinación entre los mismos. 
4.3.2 FUNCIONES DE PROPIETARIO DEL DOMINIO PÚBLICO 
PORTUARIO. 
Quien ostenta la propiedad, o tiene autoridad sobre el espacio portuario, debe 
administrar el uso del mismo. El administrador debe autorizar el atraque de los buques y 
el acceso de las mercancías a los muelles; aunque es común que se otorgue a diversas  
empresas derechos de uso privativo del dominio público portuario (suelo y lámina de 
agua) para el desarrollo de actividades comerciales portuarias, por un tiempo 
determinado. 
El espacio debe dotarse de infraestructuras, que previamente han sido planificadas y que 
necesitan un mantenimiento. 
Adoptando la clasificación hecha por De Monie (1987) pueden incluirse las siguientes 
funciones en las relativas a propietario del espacio portuario: 
- Administrador del espacio portuario: Gestiona la utilización de los espacios de tierra y 
agua, y de las infraestructuras. Según la forma de gestión, otorga concesiones y 
autorizaciones de uso del espacio para realizar actividades portuarias, por un periodo de 
tiempo limitado. Estas actuaciones requieren decidir los usos más adecuados, dentro del 
marco de una planificación previa, y seleccionar la empresa o entidad que presenta 
mejores garantías de un uso óptimo del espacio. 
- Planificación portuaria: La utilización óptima del espacio requiere una planificación a 
todo nivel que identifique, considerando el entorno en que está situado y todas sus 
circunstancias, a qué tráficos debe destinarse, cuales son las infraestructuras y nuevos 
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espacios necesarios para el futuro y cuál es el uso más acertado de los espacios ya 
disponibles. 
- Provisión de infraestructuras: Se necesita dotar al puerto de la infraestructura  
necesaria, mediante el proyecto y construcción de las obras de ingeniería civil e 
instalaciones asociadas a las mismas. 
- Provisión de accesos marítimos y terrestres: No sólo se precisan infraestructuras 
portuarias, hay que añadir a éstas unos accesos marítimos seguros, diseñados para la 
tipología de buques usuarios del puerto, y asegurar que el puerto este conectado, sin 
grandes dificultades, con las redes de transporte terrestres de la región. 
- Mantenimiento y conservación: Las infraestructuras deben estar en condiciones 
adecuadas de utilización, y para conseguirlo se requiere la existencia de un programa de 
mantenimiento y la dotación de recursos suficiente para llevarlo a cabo. 
- Promoción comercial del puerto: Aunque en las economías de mercado la promoción 
comercial es una actividad propia de cada empresa entre sus clientes, en los puertos, 
donde se prestan servicios por la comunidad portuaria, la entidad administradora del 
espacio ha ejercido frecuentemente una labor de liderazgo en la promoción comercial 
del puerto, incentivando en ocasiones la creación de alguna forma de asociación de 
empresas del puerto para la promoción del mismo. 
 
4.3.3 FUNCIONES OPERATIVAS. 
Las funciones operativas son las que representan de manera más directa la prestación de 
servicios a los usuarios, aunque, para asegurar su adecuación económica, en una forma 
eficaz, segura y respetuosa del medioambiente, se necesita un medio dotado de 
infraestructuras y un marco regulador que garantice el desarrollo de las actividades de 
una manera justa y responsable (conceptos incluidos en las dos funciones anteriormente 
enumeradas). 
En el puerto tiene lugar la manipulación de mercancías para el intercambio de modos, 
para lo que son necesarios equipos especiales de carga y descarga. Asimismo, el tráfico 
de pasajeros requiere servicios que faciliten el embarque y desembarque de éstos, o de 
vehículos en el transporte de buques ro-ro. Los buques realizan maniobras de acceso a 
los lugares de atraque o fondeo, y generalmente se sirven de servicios náuticos que 
facilitan o posibilitan tales maniobras. Entre estas funciones operativas se incluyen las 
siguientes: 
- Manipulación de mercancías: Estiba y desestiba de las mercancías, el transporte 
horizontal a sus áreas de depósito, la entrega de mercancías a los medios de transporte 
terrestre y su recepción para ser posteriormente embarcada. 
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- Servicios al pasaje: Servicios que facilitan el embarque y desembarque de los 
pasajeros, y en su caso, de sus equipajes y sus vehículos. Se utilizan estaciones 
especialmente diseñadas e instalaciones con elementos mecánicos como escaleras, 
pasarelas y rampas. 
- Servicio de remolque portuario: Remolcadores para realizar las maniobras de atraque 
y desatraque de los buques con seguridad dentro de la zona portuaria. 
- Servicio de amarre y desamarre: El servicio consiste en encapillar o zafar las amarras 
de los buques en puerto. 
- Servicio de practicaje: Servicio de asesoramiento a un capitán de un buque por parte 
de un profesional marino, experto en un determinado puerto, para facilitar las maniobras 
de acceso, atraque, desatraque y salida del puerto. 
- Servicio de recogida de residuos: Los puertos deben disponer de servicios de recogida 
de los desechos procedentes de los buques que figuran en los anexos del Convenio 
internacional para prevenir la contaminación ocasionada por los buques (MARPOL 
73/78). El servicio consiste, generalmente, en la recogida de los residuos oleosos de las 
aguas de sentina, de las aguas residuales y de los residuos sólidos generados en el 
buque. 
 
4.4 LA FUNCION PÚBLICA Y LA FUNCIÓN PRIVADA. 
Una vez identificadas las diferentes funciones esenciales de los puertos, se trata de ver 
quien las desempeña y cómo se llevan a cabo. En el amplio y variado conjunto de los 
puertos de todo el mundo, son muy diversas las formas de organización para realizar las 
funciones específicas. 
Los diferentes modelos de titularidad responden a razones históricas o a decisiones 
adoptadas para conseguir objetivos tales como la estabilidad financiera o laboral. Por su 
valor estratégico, la escasez de espacios donde pueden ubicarse y su singularidad, los 
puertos son en la mayoría de los países propiedad del Estado, de las regiones o de los 
municipios; solamente en casos muy singulares, como algunos que pueden encontrarse 
en el Reino Unido o en Nueva Zelanda, se ha transferido la titularidad del puerto al 
sector privado, procediendo a la enajenación del terreno, e incluso en algunos casos a la 
cesión de las principales funciones reguladoras. 
Los puertos han adoptado formas alternativas de gestión, dependiendo de factores tales 
como la organización política del país, la evolución histórica, la ubicación del puerto o 
los principales tipos de mercancías manipulados. 
Entre los diversos criterios que pueden considerarse para clasificar las formas de gestión 
merece especial atención considerar el tipo de intervención de la entidad pública que 
generalmente tiene competencia directa en la gestión del puerto; esta entidad, como en 
el caso de España, se denomina Autoridad Portuaria.  
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Tabla 4- Propiedades y funciones según modelo de gestión. Fuente: Joeng et al. (2007) 
 
El puerto público proveedor de servicios (Service Port).  
En este caso la autoridad portuaria ofrece el rango completo de los servicios necesarios 
para el funcionamiento del puerto. Tiene propiedad sobre todos los activos tanto fijos 
como móviles y dispensa los servicios operativos usuales como manipulación de 
mercancías y servicios náuticos a los buques. Son controlados por el Órgano Estatal 
correspondiente y pueden citarse ejemplos de este modelo en India, Sri Lanka, Kenia y 
en algunos otros países africanos. Hasta 1997, año en que la Autoridad Portuaria de 
Singapur fue transformada en una empresa, el puerto de ese nombre era el modelo más 
representativo de esta tipología, ya que demostró que se podía llegar a los más altos 
niveles de productividad mediante una gestión pública   
El puerto propietario del espacio portuario (Landlord Port). 
En este modelo la Autoridad Portuaria concesiona el espacio portuario y la 
infraestructura a empresas privadas que se ocupan de la manipulación de las 
mercancías. Estas empresas invierten en su propia superestructura y en sus equipos de 
manipulación, y contratan a su propio personal; no obstante, es muy frecuente que al 
menos una parte de la mano de obra proceda de una entidad de personal para trabajos 
portuarios cuyo ámbito se extiende a todo el puerto (como es el caso en España de las 
Sociedades Estatales de Estiba y Desestiba). La Autoridad Portuaria asume en este 
modelo un papel de regulador de las actividades y administrador del dominio público. 
Este modelo, con diversas variantes, es el más extendido entre los puertos de mediano y 
gran tamaño. 
El puerto completamente privatizado.  
Puede tratarse de un puerto proveedor de servicios privados o de un puerto dedicado a 
uso particular por una empresa. A diferencia de los otros modelos, en éste la empresa 
privada tiene propiedad del terreno portuario, y en algunos casos, la administración ha 
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transferido también la función reguladora, cuando no ha establecido un ente regulador 
con competencia en ese ámbito.  
En este modelo se puede citar, a los puertos de MBopicuá o de Ontur en Uruguay. Hay 
que destacar que en algunos puertos del tipo puerto completamente privatizado la 
empresa privada asume también la función reguladora general; se trata de la 
privatización extrema a la que responden algunos pocos casos, muy atípicos.  
Puerto proveedor de superestructura y equipos  
Este tipo de puertos se incluye también el caso en el que algunos equipos (generalmente 
las grúas de los muelle) son de la Autoridad Portuaria mientras que otros (equipos de 
manipulación en explanada) son de empresas privadas. 
 
4.5 EL PUERTO Y LOS SISTEMAS PORTUARIOS. 
El puerto está integrado en una región, y en la mayor parte de los casos forma parte de 
una ciudad que frecuentemente tuvo su origen y desarrollo entorno al mismo. Cuando 
existe una ciudad próxima, el puerto es parte de la ciudad y  se identifica por este. 
La interdependencia mutua entre puerto-ciudad hace que las acciones de gestión y de 
planificación que tienen lugar en el puerto y en el espacio urbano no puedan llevarse a 
cabo adecuadamente ignorándose entre sí. Para conseguir una adecuada coordinación y 
comprensión de la planificación y de la gestión diaria de las actividades del puerto, es 
necesario buscar mecanismos de conexión entre los sistemas de gestión de ambos 
ámbitos espaciales Cuando el órgano gestor del puerto está integrado en la estructura de 
administración del ayuntamiento de un municipio, o de la administración de una región, 
se supone que esta coordinación está asegurada. 
El puerto tiene por su lado terrestre un área de influencia (Hinterland), cuya extensión 
depende de diversos factores, entre los cuales se destaca el tipo de mercancía, las 
comunicaciones terrestres, la calidad de los servicios o la proyección comercial. 
El puerto como unidad individual, que en la mayor parte los casos cuenta con una cierta 
autonomía de gestión, deberá procurar las mejores infraestructuras y servicios frente a 
otros puertos en los que se produce solape de sus áreas de influencia, si quiere ser más 
competitivo. 
En una región o país puede concebirse la oferta portuaria como un conjunto de puertos 
que abarca todos los tipos de tráfico y que pretende servir a éstos de una manera 
coordinada o centralizada, a diferencia de una alternativa que considere una oferta 
individual y aislada por los puertos ubicados en esa zona. Mientras que en la forma 
coordinada, la gestión y decisiones se llevan a nivel de puerto individual pero 
compartiendo información del conjunto y adoptando algunas decisiones en forma 
consensuada con un órgano coordinador, en la forma centralizada las decisiones pueden 
llegar a estar unificadas (Talley, 2005). 
En algunos países, atendiendo a razones de tipo geográfico, económico o político, se 
organizaron los sistemas portuarios de una forma centralizada, siendo un órgano estatal 
el que se hacía cargo de la administración de todos los puertos, actuando las unidades 
locales ubicadas en cada puerto como meras delegaciones del órgano central. Podemos 
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citar entre estos: la Administración General de Puertos de Argentina, la PORTOBRAS 
de Brasil, EMPORCHI de Chile o COLPUERTOS en Colombia. Frecuentemente, el 
monopolio estatal en la gestión iba acompañado de un monopolio laboral de ámbito 
nacional. Sin embargo, se ha consolidado la tendencia a que estos sistemas portuarios 
respondan a un modelo de coordinación y control central, gestionándose localmente. 
Las razones que han motivado estos cambios de tendencia, es ser más eficientes y 
resolver problemáticas asociadas al monopolio laboral o la promoción de la 
competencia entre puertos. 
Esta política de descentralización es la que dio lugar a organizaciones gestoras locales, 
tales como puertos organizados, en Brasil; Empresas Portuarias Estatales, en Chile; 
Sociedades Portuarias (entidades estatales o empresas privadas), en Colombia o 
Administraciones Portuarias Integrales (Autoridad Portuaria), en México, entre otros. 
 
4.5.1 COMPETENCIA Y COOPERACIÓN. 
Dos puertos, los cuales su zona de influencia se solapan para determinados tráficos, se 
producirán una competencia entre ambos para conseguir  quedarse con ese tráfico. 
El que los propietarios de la mercancía, o de sus representantes, se decidan por uno u 
otro puerto dependerá de varios factores, tales como la calidad de los servicios 
portuarios, el precio global, los servicios ofrecidos por las líneas navieras, etc. A su vez, 
las propias líneas navieras decidirán establecer escalas en un puerto determinado 
teniendo en cuenta también, entre otros, la calidad y precio de los servicios, y desde 
luego las posibilidades de generación de carga (de embarque o desembarque) para sus 
buques. 
La competencia se produce, entre cadenas logísticas, es decir en el transporte puerta a 
puerta (desde el origen al destino). Aunque los puertos participan de la cadena logística, 
y lo hacen de manera destacada, no suelen tener control de la misma, sino que 
normalmente son los agentes privados quienes asumen esa función. 
Los puertos tratan de ganar tráficos, y este objetivo en algunas ocasiones, se concreta en 
iniciativas para formar parte de determinadas cadenas logísticas.  
Autores como Dillard y Yuthas, 2006 clasificaban la competencia portuaria entre: 
Competencia interportuaria.  La que se produce entre puertos diferentes, para 
conseguir determinados tráficos susceptibles de utilizar alguno de esos puertos.  
Competencia intraportuaria. La que se produce entre operadores de un mismo puerto 
por conseguir un determinado tráfico. Teniendo en cuenta que existe más de un 
operador independiente en el mismo puerto. 
Se debe tener en cuenta que en la competencia interportuaria se produce también una 
competencia entre operadores además de la que pueda existir entre autoridades o 
administradores portuarios. 
De hecho, la competencia entre operadores suele ser mucho más importante, siendo 
éstos actores quienes en mayor medida controlan e intervienen en la competencia. Las 
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autoridades portuarias y el gobierno, son agentes externos que determinan las 
condiciones y el entorno del negocio. 
Las Autoridades Portuarias podrán intervenir en la competencia por determinados 
tráficos mediante actuaciones de incentivación, o bonificaciones de sus tasas o tarifas, 
pero también pueden hacerlo adoptando políticas portuarias que favorezcan la 
competencia entre operadores, cuando ésta sea posible. Por ejemplo, el éxito del puerto 
de Amberes ha sido atribuido por sus propios gestores a su continua atención en 
procurar que siempre hubiera más de un operador de manipulación de mercancías para 
los tráficos principales.  
Debemos tener en cuenta, que la competencia extrema puede no ser efectiva del todo y 
acarrear perjuicios importantes. Si la rentabilidad de un operador es muy baja, las 
inversiones pueden verse reducidas y como consecuencia afectar a la productividad del 
puerto. 
Cuando se considera la competencia entre Autoridades Portuarias, el elemento de 
actuación lo constituyen las tarifas o tasas por el uso de infraestructura y servicios 
prestados. La parte más importante de los costes a tener en cuenta en el establecimiento 
de las cuantías de las tasas o tarifas puede identificarse con la amortización de las 
inversiones realizadas. 
A pesar de tratarse de un modelo ampliamente extendido y de gran impacto conceptual, 
no es posible determinar una correlación entre la elección de un modelo de gestión y 
determinado nivel de tráfico. Es decir, el modelo de titularidad no explica directamente 
el aumento de tráfico de un puerto sino que se trata de un aspecto central en la 
implementación de la estrategia.  
 
4.5.2 ESTRATEGIAS COMPETITIVAS. 
Podemos distinguir entre estrategia competitiva outside-in, desde la perspectiva única 
del cliente y estrategia competitiva inside-out., desde la perspectiva interna de la 
organización. 
Los primeros aportes sobre la relación entre tipologías de estrategias competitivas y 
participación de mercado, fueron llevados a cabo por  MILES, R. E., SNOW CH.C., 
MEYER, A. D. y  COLEMAN JR, H. J. (1978) quienes plantearon una tipología 
integradora teniendo en cuenta la relación de la estrategia con la estructura organizativa. 
Posteriormente autores como  Hambrick, 1983; Dess y Davis, 1984 estudian las 
relaciones entre grupos estratégicos y el desempeño para sectores específicos. Al mismo 
tiempo Porter (1980, 1985) propone sus estrategias genéricas, que por su simplicidad y 
aplicabilidad han tenido una gran aceptación en el mundo empresarial, siendo hasta hoy 
una referencia ineludible también para la investigación en estrategias competitivas. 
Una parte esencial de la propuesta de las estrategias competitivas genéricas es la 
convicción de la existencia de una frontera de la productividad que inhibe a las 
organizaciones a desarrollar al mismo tiempo ventajas competitivas de costos y de 
diferenciación, es decir, las organizaciones deben optar por uno de los caminos (Porter, 
1996). La otra parte esencial es la convicción de que las organizaciones deben adaptarse 
al entorno competitivo para tener éxito.  
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Bowman y Faulkner (1997) proponen un modelo gráfico que se ha conocido como el 
"reloj estratégico" donde las variables son función de la opinión del cliente e implican la 
comparación con los competidores. En la práctica supone un cambio en la forma de ver 
la estrategia competitiva. En primer lugar, porque pone toda la atención en el cliente y 
deja fuera del concepto la forma en que se crea valor dentro de la empresa. En segundo 
lugar, porque no propone una tipología rígida de estrategias competitivas sino que la 
ubicación en el reloj estratégico - o posición competitiva - está dada por dos variables 
continuas (valor y precio).  
Finalmente, el modelo permite una necesaria visión dinámica de la estrategia (Parnell y 
Lester, 2008) porque cualquier cambio logrado por alguno de los competidores 
modifica la posición competitiva actual de todos ellos, y permite, al mismo tiempo, 
visualizar la posición competitiva deseada por la organización. 
 
 4.5.3. MODELO INTEGRADOR DE PARNELL. 
La divergencia de estas corrientes – foco en el cliente o foco en los recursos – no 
debería necesariamente tomarse como un hecho inapelable, dado que describen aspectos 
complementarios de la realidad competitiva. Al considerar la estrategia outside-in 
contemplamos el imprescindible aporte de la visión del cliente, mientras que al observar 
la estrategia inside-out contemplamos lo que la organización hoy sabe hacer mejor que 
sus competidores (ventajas competitivas).  
Parnell propone un modelo gráfico de estrategias competitivas que integra ambas 
visiones a partir de dos dimensiones, el valor relativo percibido y el control del 
mercado. 
Valor relativo percibido. 
El valor relativo percibido por los clientes contempla al mismo tiempo el precio y el 
resto de los atributos valorados por el cliente. De esta forma, en una única dimensión es 
posible ubicar la posición relativa entre los distintos competidores según la percepción 
del cliente con respecto a la relación entre precio y valor.  
Control relativo. 
En la medida que la organización desarrolla sus recursos y capacidades mejor que sus 
competidores puede controlar mejor el mercado en el sentido que algunos recursos o 
capacidades pueden restringir las opciones del cliente.  
Esto podría ser así en tres sentidos (Parnell, 2006): 
- Aumentando las barreras de entrada a competidores, al desarrollar economías de 
escala o marcas de alto poder en el mercado, al igual que el resultado de capacidades de 
innovación en la forma de patentes o tecnologías exclusivas. 
- Aumentando el control de los proveedores clave. 
- Reduciendo el acceso de los competidores a los clientes, aumentando los costos de 
cambio así sea por el aumento de los costos de transacción o por la pérdida de 
beneficios futuros ante la eventualidad del cambio. 
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4.5.4 LA COMPETENCIA INTERPORTUARIA SEGÚN EL MODELO DE 
PARNELL. 
El modelo de Parnell (2006) permite el análisis de situaciones competitivas y el diseño 
de estrategias competitivas integradoras en el sector portuario. En este contexto se 
define la estrategia competitiva de un puerto como la búsqueda de una posición 
competitiva para ganar tráfico a partir de dos variables: el valor neto percibido por los 
clientes y el control ejercido sobre el área de influencia. 
Control sobre el mercado o  área de influencia 
El concepto control del área de influencia comprende todas las acciones llevadas a cabo 
por las autoridades portuarias con el fin de reducir las opciones a sus clientes por el 
aumento de barreras de entrada a competidores, por el aumento del control de 
proveedores, o por el aumento de los costos de cambio. Si bien el control monopólico 
ha sido debilitado, no hay duda que todos los puertos buscan aumentar el control de sus 
hinterlands. Según Heaver (1995) puede existir un volumen de tráfico relativamente 
“cautivo” donde los puertos mantienen una relación cuasi – monopólica. 
El control se integra por dos conjuntos de aspectos claramente diferenciados. Por un 
lado, encontramos los elementos sobre los que las autoridades portuarias inciden poco o 
en forma indirecta (situación geográfica, políticas nacionales y regionales de transporte 
y logística, regulaciones nacionales y regionales, ser un nodo de la red interoceánica) y 
por otro, los elementos sobre los que sí inciden directamente, estableciendo costos de 
cambio para los agentes (integración de sistemas y tecnologías de información, 
inversiones cruzadas, mejoras en accesibilidad al puerto tanto marítimas como desde el 
hinterland).  
A continuación se describen las variables más importantes. 
Regulación.  
Hasta hace pocas décadas, el poder monopólico de los puertos dentro de sus hinterlands 
era bastante alto debido a dos factores. En primer lugar, la ubicación geográfica, porque 
la mercancía tendía a buscar la ruta más corta (menor costo) para salir al mar. En 
segundo lugar, porque las regulaciones gubernamentales en muchos casos restringían el 
acceso a otros puertos. Pero en las últimas décadas han surgido algunas tendencias que 
han cambiado radicalmente las reglas de juego y han reducido el poder monopólico de 
los puertos sobre sus hinterlands. Un aspecto clave en este sentido es el cambio 
regulatorio que impuso la apertura de fronteras en los bloques regionales y que ha 
reducido poco a poco el poder monopólico regulado de los puertos. 
Accesibilidad. 
El desarrollo del transporte multimodal de acceso a los puertos ha socavado las bases de 
las ventajas exclusivas de la ubicación geográfica del puerto por cambiar radicalmente 
las ecuaciones de los agentes, especialmente para el transporte de carga en 
contenedores. Cada puerto podría aumentar el control de su área de influencia a través 
de inversiones en la infraestructura de transporte intermodal (conexiones carreteras y 
ferroviarias) para minimizar los tiempos de transporte desde y hasta las instalaciones 
portuarias. Para ello deberán alcanzarse profundidades suficientes, contar con una red 
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de puertos y líneas regionales, y ofrecer tarifas atractivas. Debe considerarse que el 
tamaño de los buques está aumentando y con ello la tendencia a una jerarquización de 
puertos entre “hubs” y “feeders”. Las compañías marítimas buscan optimizar la 
eficiencia de sus flotas por lo que eligen sólo algunos puntos de carga y descarga para 
sus líneas interoceánicas. Asimismo, cabe destacar que junto al desarrollo del sector del 
transporte y la logística debe considerarse la globalización de la producción. La 
producción de la región relevante para un puerto – o su hinterland – ya no es 
determinada exclusivamente por el desarrollo económico interno de dicha región sino 
que empresas globales y/o centros de distribución pueden instalarse – y desinstalarse – 
con relativa facilidad, cambiando sustancialmente la producción total y con ella la 
demanda de servicios de transporte, logística, y por supuesto, de puertos. 
Costos de cambio. 
El aumento de los costos de cambio es de extrema importancia para reducir el riesgo de 
las enormes inversiones necesarias para las actividades portuarias. Se pueden intentar 
compromisos de largo plazo, hacer participar a clientes y terceros en las inversiones, 
buscar la integración dependiente de los sistemas de información, y generar relaciones 
personales cercanas. 
Valor neto percibido. 
El control, sin embargo, no explica todo el tráfico. Los puertos más importantes del 
mundo se han orientado a aumentar el valor ofrecido al cliente. Sin embargo, dado que 
en este caso los clientes son empresas que buscan optimizar sus ecuaciones de 
rentabilidad, puede asumirse su comportamiento racional que evaluará el valor total en 
gran medida a partir del valor utilitario ofrecido por el puerto. El precio se reduce a la 
consideración de las tarifas. 
El beneficio percibido por los clientes de los puertos debe comprenderse desde la 
perspectiva de la integración del puerto en la cadena logística. El beneficio total 
percibido se relaciona con la calidad y seguridad de los servicios básicos (relaciones con 
otros puertos y relaciones personales, imagen, seguridad), con la existencia de los 
servicios de logística de valor añadido, con la integración multimodal con el hinterland, 
con la eficiencia de los sistemas de información y las instalaciones portuarias, y la 
conexión directa con líneas marítimas y sus frecuencias. 
Eficiencia y seguridad de servicios básicos. 
La eficiencia y seguridad de los servicios básicos impacta en las ecuaciones de los 
cargadores y transportistas tanto por los tiempos de tránsito como por el riesgo del 
transporte. Los buques más grandes necesitarán servicios e instalaciones apropiadas 
(profundidad, grúas, espacio de descarga, etc.), alta eficiencia medida en tiempo total de 
la parada, y para funcionar como un verdadero hub debe existir una red de puertos y 
líneas alimentadoras.  
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Imagen 20-Maniobra de atraque de un buque portacontenedores en la Terminal de TCB. Fuente Propia. 
Servicios logísticos. 
Los servicios logísticos de alto valor añadido facilitan la captación del tráfico de 
exportadores o importadores que cuentan con diversas opciones en espacios no 
pertenecientes a los puertos. La integración de zonas de actividades logísticas, zonas 
francas u operaciones de fraccionamiento de las cargas en los puertos, cada vez más se 
consideran la operativa recurrente de los cargadores. 
Tecnologías de información. 
En particular las tecnologías de la información permiten una gran agilidad en la 
coordinación y en la toma de decisiones (Shashikumar y Schatz, 2000). Las plataformas 
tecnológicas se han convertido en un factor necesario e imprescindible para la adecuada 
gestión y menor estancia de los buques en puerto. 
Conexión multimodal eficiente. 
Completando la ecuación de valor para los clientes tradicionales, los puertos pueden 
bajar sustancialmente los costos totales para exportadores e importadores al optimizar 
su conexión multimodal con el hinterland. Esto reduce costos directos para los clientes 
en transporte y tiempo (Van Thai y Grewal, 2005). 
Tasas y tarifas. 
Las tarifas a los exportadores e importadores no son relevantes por su baja incidencia en 
el costo total, aunque esto se debe relativizar en función del tipo de carga transportada  
y los puntos de carga y descarga. Para las compañías marítimas las tarifas sí podrían 
representar un elemento importante en su ecuación de valor neto. 
Posiciones competitivas relativas 
Lo que determina el tráfico de cada puerto, entonces, es la situación de cada puerto en 
cada una de las dimensiones discutidas. Es importante resaltar tres características de 
este marco conceptual. En primer lugar, los puertos se ubican en posiciones relativas, es 
decir se ubican con respecto a aquellos otros puertos con los que compite directamente. 
En segundo lugar, las posiciones competitivas de los puertos son dinámicas, y dependen 
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tanto de las acciones propias como de las ajenas. Por ejemplo, acciones proteccionistas 
de un puerto afectarán negativamente la posición competitiva de sus competidores 
directos si éstos no actúan para equilibrar las fuerzas. Y en tercer lugar, las posiciones 
competitivas en este marco deben conceptualizarse desde una perspectiva de formación 
continua de la estrategia, porque permite y estimula al monitoreo y reacción constante 
ante los cambios en el entorno. 
De lo expuesto hasta ahora, puede deducirse una tipología preliminar de estrategias 
competitivas de puertos de carga. Los cinco tipos de estrategias competitivas 
representados son posiciones competitivas arquetípicas. Los puertos, en el mejor de los 
casos, intentan posicionarse eligiendo una de estas estrategias, y el resultado de sus 
acciones competitivas y las de los otros puertos de la región determinarán la posición 
competitiva real. El modelo conceptual resultante se presenta en la siguiente ilustración. 
 
 
Imagen 21-Propiedad y funciones según modelo de gestión portuaria. Fuente: Universidad ORT Uruguay. 
 
Control alto – Valor bajo. Monopolios tradicionales  
Los monopolios tradicionales son los puertos que no se tienen que preocupar por captar  
tráfico porque éste no depende (o así se considera) de sus decisiones y acciones 
competitivas. O bien no tienen competidores regionales o la regulación ha impulsado su 
monopolio. De esta forma, el desarrollo del hinterland es importante, ya que la 
accesibilidad marítima podría desarrollarse por los requerimientos de los cargadores y 
armadores, y por impulso de intereses nacionales (aumento de la competitividad 
nacional), pero no por una mejora en la competitividad del puerto. El valor ofrecido es 
relativamente bajo porque nunca fue necesario aumentarlo para captar los tráficos de 
importación / exportación. 
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Control alto – Valor alto. Hub logístico 
Otra opción para un puerto es desarrollar su hinterland, mejorar relativamente su acceso 
marítimo, y al mismo tiempo ofrecer un alto valor relativo tanto por eficiencia de 
servicios básicos como por la existencia de servicios logísticos de alto valor agregado. 
En regiones de alta competencia como el noroeste de Europa, los grandes puertos sólo 
pueden sobrevivir buscando esta posición. Es una posición difícil de mantener. La clave 
parecería estar en transformarse en verdadero hub logístico para una región amplia, y no 
considerarse sólo un puerto de tránsito de cargas. Este puerto hub, por ejemplo, 
alimentará otros puertos regionales con divisiones de las cargas transoceánicas 
aglomeradas que llegaron a él. La estrategia nacional para el Puerto de Montevideo 
parecería orientarse hacia esta posición (Ramos Ríos y Gastaud Maçada, 2006). De esta 
forma competiría con los puertos de la región sur del MERCOSUR (entre otros con el 
de Buenos Aires, Argentina y Porto Alegre, Brasil) pero también con otros puertos por 
cargas diversas con un hinterland compartido que llegaría hasta Chile y Bolivia. 
 
Control bajo – Valor alto. Feeders o Especialistas 
Los puertos de menor tamaño y con un control geográfico bajo tienen la opción de 
ofrecer un alto valor, en particular especializándose en algún tipo de carga integrándose 
a los clúster de su restringido hinterland. De esta forma el valor ofrecido a tal segmento 
es particularmente alto. Se pueden encontrar puertos de este tipo en regiones donde 
existen clúster productivos de cargas muy particulares, por ejemplo las relacionadas a la 
industria forestal. Por su especificidad, es una posición competitiva bastante fuerte 
aunque su crecimiento depende casi exclusivamente de la competitividad del clúster al 
que atiende. 
Control medio – Valor medio. Alternativas Viables 
En el centro del diagrama se encuentran puertos que no tienen un gran desarrollo 
relativo de su control geográfico, y ofrecen un servicio que podríamos clasificar 
estándar. Estos puertos no controlan la regulación de la región. Mientras no aparezca un 
puerto proactivo que se “mueva” hacia una posición cercana a la de hub logístico que 
comience a invadir su hinterland, estos puertos podrán seguir teniendo buenos 
resultados. Seguramente muchos de los puertos medianos de España se incluyan en este 
tipo. El crecimiento del Puerto de Valencia de los últimos años podría ser un ejemplo de 
un puerto que se desplazó desde ser una alternativa viable en la dirección de hub 
logístico, “robándole” tráfico a aquellos menos proactivos. 
Control bajo – Valor bajo. Puertos escondidos 
Esta posición no es sostenible financieramente. Los países pueden sostener puertos de 
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5. COMPETITIVIDAD DEL PUERTO DE BARCELONA. 
 
5.1 LAS RUTAS MARITIMAS. 
Los tráficos marítimos internacionales se concentran en torno a las grandes rutas que 
unen oriente y occidente, tanto cruzando el Océano Atlántico como el Pacífico. Estas 
rutas concentran más de un  tercio del tráfico marítimo internacional. 
 
 
Imagen 22- Rutas del transporte Marítimo Fuente::http://mayeltransporteylogistica.blogspot.com 
El sistema se completa con el ancestral eje de transporte Europa-Oriente. 
Históricamente éste  fue el primero, con rutas terrestres y marítimas, al que siguió el 
Atlántico con el descubrimiento de America por Cristóbal Colón y posteriormente el 
Pacífico.  
El principal tráfico de mercaderia contenerizada sigue las rutas convencionales 
históricas del transporte marítimo. 
La globalización de los procesos productivos, favorecida por el transporte marítimo 
internacional, plantean una reorganización de los puertos a escala mundial y generan la 
necesidad de establecer una red jerarquizada de puertos que operen en varios niveles, 
para concentrar y redistribuir los flujos de mercancias. 
La necesidad de la existencia de grandes puertos concentradores y redistribuidores de 
carga se ha hecho evidente a medida que el tamaño de los buques ha crecido. 
Muchos puertos quedan excluidos de los servicios directos, pero podrán integrarse en la 
red global, mediante rutas alimentadoras (Feeders), las cuales conducen la carga en 
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buques de menor tamaño, hacia algun nodo portuario principal donde será transbordada 
a los grandes buques, para transportarla a un puerto hub equivalente, donde se 
transbordará hasta su destino final. 
En lo más alto de la red global de puertos se encuentran los nodos portuarios principales 
que concentran grandes flujos de mercancias destinadas hacia diversos continentes y 
regiones del mundo. 
Los puertos hubs, son centros logísticos de concentración, consolidación y distribución 
de los flujos de mercancias. A los nodos que encabezan la red global de puertos se les 
designará por <<Hubs Globales>>, debido a la envergadura de las terminales, de los 
flujos de carga, del tamaño de los buques que operan en sus instalaciones y de la 
cobertura geográfica que supone vínculos intercontinentales. 
Los Hubs Globales se localizan principalmente en el Hemisferio Norte, en las rutas este-
oeste, donde se concentran los principales corredores y redes de transporte marítimo. 
Los hubs globales se alimentan de flujos que provienen tanto de las redes terrestres 
como de las redes marítimas feeder, por tanto son necesariamente exprexión del 
desarrollo del intermodalismo. 
Para que la red sea funcional, no solo debe estar constituida por grandes hubs globales, 
sino que se requiere de pequeños puertos que alimentan el sistema. Por ello una 
tendencia en la formación de red global de puertos es la constitución de hubs regionales, 
cuya dimensión y cobertura geográfica no es tan grande como la de los hubs globales, 
pero tampoco tan pequeña como la de los puertos feeder. 
Los hubs globales se caracterizan por concentrar carga básicamente de transbordo 
marítimo. 
La globalización económica ha exigido una mayor comunicación y transporte en 
distintas partes  del mundo.  Las compañias buscan formar sus centros de producción en 
las áreas donde puedan producir sus productos a menor coste.  
El transporte es solo una pequeña parte del coste del producto, así que el aumento de 
producción en una localización más económica, o la compra de mercancias acabadas a 
menor coste, compensan con creces los costes de transporte que ello supone. 
El trasladar los centros de producción lejos del consumidor, ha provocado un aumento 
masivo de las necesidades del transporte de mercancias. La globalización a estimulado 
la concentración de operadores del transporte. 
La globalización ha llevado a un aumento en el comercio, con la utilización de rutas de 
mayor distancia, mayores intercambios entre Europa y Asia.  
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5.1.1 PUNTOS DE PASO OBLIGADO. 
Las rutas de navegación marítima pasan obligatoriamente por determinados lugares que 
imponen ciertas limitaciones en la evolución  del tamaño de los buques. Estos puntos de 
paso pueden ser naturales o artificales y son de suma importancia estratégica para el 
sector del transporte marítimo. 
Entre  ejemplos de  pasos obligados naturales podemos encontrar los siguientes: 
El Estrecho de Gibraltar, para entrar y salir del Mediterráneo. 
El Bósforo, para entrar y salir del Mar Negro. 
El Canal de la Mancha, que conecta el Mar del Norte. 
El Estrecho de Ormuz, para entrar al Golfo Pérsico. 
El Estrecho de Malaca, que conecta el Mar de la China con el Índico. 
El Canal de Otranto, para entrar a Adriático. 
El Canal del Norte, entre Irlanda y Escocia. 
Gran Belt, entre el Mar Báltico y el Mar del Norte. 
El Canal de San Jorge, entre Gales e Irlanda. 
El Estrecho de Tsugaru en Japón, entre las islas de Hokkaido y Honshu. 
Estrecho de Cabot, para entrar en el Rio San Lorenzo y el sistema de los cinco grandes 
lagos entre EEUU y Canadá. 
 El Estrecho de Magallanes, para evitar el Cabo de Hornos en el cono Sur. 
El Estrecho de Florida, que separa las Islas Bahamas y Cuba de la peninsula de Florida. 
 El Estrecho de Cook, entre las Islas Norte y Sur de Nueva Zelanda. 
 El Estrecho de Torres entre Nueva Guinea y Australia.  
El Estrecho de Bass entre Tasmania y el Sur de Australia. 
El Canal de Mozambique entre Madagascar y la costa africana oriental. 
El Estrecho de Davis entre Groenlandia y Canadá, que de abrirse la Ruta del Norte 
debido al calentamiento global cobrará importancia creciente. 
El Estrecho de Drake, entre el continente Antártico y Sudamerica. 
También se dan pasos obligados artificiales construidos por el hombre, con el fin de 
ahorrar millas de navegación y costes de combustible a los buques que transitan por 
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ellos. La limitación en el tamaño de los buques que por ellos pueden pasar, limitan las 
dimensiones de los puertos al servicio de este tráfico. 
Estos canales artificiales se situan en las zonas de más intenso tráfico y donde se dan las 
condiciones de desarrollo tecnológico y capacidad organizativa, que han permitido su 
ejecución. 
Como ejemplo de pasos artificiales podemos citar los siguientes: 
El Canal de Corinto en Grecia, que conecta el Mar Egeo y el Mar Jónico. 
El Canal de Kiel en Alemania, que conecta los mares Báltico y del Norte. 
Todos los sistemas de esclusas que permiten la entrada a muchos puertos ubicados en 
las desembocaduras de rios, que asu vez permiten la conexión con importantes vias de 
transporte fluvial. 
El Canal de Suez, que conecta el Mar Mediterráneo con el Mar Rojo. 
5.1.2 EL CANAL DE PANAMÁ. 
El Canal de Panamá se encuentra situado en la zona centro de Panamá, en la frnja más 
estrecha del mismo. El Canal discurre de noroeste a sudeste cruzando las provincias de 
Colón (entrada por el Atlantico) y Panamá (entrada por el Pacífico), midiendo unos 80 
Kilómetros de trayecto. 
Aunque los niveles del Pacífico y del Atlántico son los mismos, afectados solo por el 
efecto de las mareas, el canal ha de subir y bajar la Sierra de Gatún, y en cada paso por 
las esclusas se produce consumo de agua dulce suministrada por la cuenca de Gatún, lo 
que hace que la principal limitación al número de pasos y tamaño de los buques que 
cruzan el Canal, venga dado por la disponibilidad de agua. La ampliación del Canal, 
prevé un sistema de esclusas en tres etapas que reduce en 2/3 el consumo de agua en 
cada paso. 
Un buque promedio tarda entre 8 y 10 horas en cruzar el Canal, este funciona las 24 
horas del día, 365 días al año. 
Utiliza sistema de tres juegos de esclusas, en Gatún, Pedro Miguel y Miraflores de dos 
vias cada uno. 
En su tránsito los buques utilizan su propia propulsión y en el paso por las esclusas son 
asistidos por locomotoras eléctricas mediante cables y se desplazan sobre railes. 
Trabajando en pares las locomotoras mantienen el buque en posición dentro de las 
cámaras. 
La parte más angosta del Canal es el Corte de la Culebra o Gaillard, que se extiende 
desde el extremo norte de las Esclusas de Pedro Miguel al extremo Sur del Lago Gatún 
en Gamboa. Esta parte de 12,7 kilómetros de largo, fue la parte más complicada en la 
construcción debido a la excavación en roca caliza, en su mayor parte del recorrido. 
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El Corte Gaillard se ha ensanchado de 152 a 192 metros en las rectas y hasta 222,5 
metros en las curvas, lo que permite el tránsito en dos vias de naves Panamax, 
aumentando asi la capacidad y seguridad del Canal y reduciendo el tiempo de tránsito. 
Las principales rutas comerciales via Canal de Panamá son las siguientes: 
Ruta (1). Costa Este de los EEUU hacía Asia 
Ruta (2). Costa Este de los EEUU hacía Costa Oeste Suramérica. 
Ruta (3) Alrededor del Mundo. 
Ruta (4). De Europa hacía Costa Oeste Suramérica. 
Ruta (5) Europa hacía Asia. 
Ruta (6). Europa hacía Costa Oeste EEUU y Canadá. 
Ruta (7). Costa Este EEUU hacía Costa Oeste Centroamérica. 
Ruta (8). Costa Oeste hacía Costa Sur América. 
Ruta (9). Antillas hacía Costa Oeste de Centroamérica. 
Ruta (10). Costa a Costa de los EEUU 8incluye Alaska y Hawai). 
Ruta (11). Costa Este de los EEUU y Canadá hacía Oceanía. 
Ruta (12). Costa este de Sur América hacía la Costa Oeste de los EEUU y Canadá. 
La nueva ampliación del Canal que se esta llevando a cabo, permitirá el paso de entre 
12 y 14 buques adicionales diariamente de los 40 tránsitos actuales. 
Imagen 23-Incidencia del canal de Panamá en las rutas internacionales de trasnporte marítimo.Fuente: 
http://segib.org 
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La ampliación supone. 
- Nuevas Esclusas (Tercer juego de Esclusas), es la construcción de dos nuevos 
complejos, que creará un tercer carril de tráfico. 
- Canal de Acceso del Pacífico, que es la excavación de un canal de 6,1 kilometros de 
largo, el acceso a las nuevas esclusas del Pacífico paralelo al lago Miraflores. 
- Dragado de los cauces de navegación a lo largo de la vía acuática. 
- Mejoras en el suministro de agua al Canal. 
Las esclusas existentes permiten el paso de buques que pueden transportar hasta 5.000 
TEU. Después de la ampliación los buques Post -Panamax podrán transitar por el Canal, 
con un máximo de 13.000 TEU.   
 
 










Imagen 25-Ttransporte de las nuevas compuertas. Fuente Autoridad del Canal. 
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5.1.3  EL FUTURO CANAL DE NICARAGUA. 
Actualmente esta en construción el proyecto del Canal de Nicaragua, que se entregó a 
concesión en junio de 2013.Surge como una alternativa al ya existente Canal de 
Panamá. La inversión prevista es de 50 mil millones de dolares por parte del compañía 
de Hong Kong HKND Group. 
Esta previto que tenga un recorrido de 278 Km que casi cuadriplica el tamaño del Canal 
de Panamá. Se estima que la obra esté completada en cinco años y entre en 
funcionamiento antes del año 2020. 
La concesion que le dio el gobierno de Nicaragua a la empresa HKND es de cincuenta 
años que podrían extenderse otros cincuenta más. 
La profundidad máxima que tendrá el canal es de 27,6 metros, con un ancho que varia 




Imagen 26-Comparaitiva para el paso de buques en el Canal de Panamá y el futuro Canal de Nicaragua. 
Fuente: http://www.cubadebate.cu/noticias/ 
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Imagen 27-El Canal de Nicaragua. Fuente: Pymex 
 
5.1.4 EL CANAL DE SUEZ. 
Egipto fue el primer pais en construir un canal artificial que conectaba el Mediterráneo 
con el Mar Rojo a través del rio Nilo y sus afluentes. El primer promotor de la obra fue 
Senausert III, farón de Egipto (1874 A.C.) 
El actual canal de Suez, es el primero que conecta el Mediterráneo con el Mar Rojo, sin 
pasar por el Nilo y se abrió a la navegación internacional el 17 de noviembre de 1869. 
El canal ha desempeñado un papel capital en la historia reciente de Egipto. Se calcula 
que decenas de miles de egipcios murieron en su construcción y su nacionalización por 
el presidente Gamal Abdel Nasser el 26 de julio de 1956 desencadenó una guerra con 
las potencias coloniales. 
A lo largo de su existencia el canal ha estado cerrado al tráfico en cinco ocasiones, la 
última durante ocho años en 1975. 
Durante su historia se han realizado obras y trabajos de adecuación para garantizar las 
necesidades del tráfico marítimo internacional. 
Cuando el canal ha estado cortado, los buques han tenido que circunvalar Africa 
pasando por el Cabo de Buena Esperanza, y se ha producido un aumento del tamaño de 
los buques para abastecer las necesidades del tráfico marítimo de mercancias. Fue la 
época en que se construyeron los grandes superpetroleros para hacer rentable el 
comercio de petroleo. 
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El Canal de Suez ofrece un conjunto de ventajas: 
- Canal más largo del mundo sin esclusas, lo que permite cruzar el canal sin paradas. 
- Reducida tasa de accidentes, comparado con otros canales de navegación en otros 
lugares del mundo. 
- Veinticuatro horas al día de navegabilidad. 
- Posibilidades de ensanche y aumento de calado. 
La posición geográfica del canal hace que sea la ruta más corta entre Asia y Europa. La 
distancia más corta conlleva ahorros relevantes en tiempo, consumo de combustible y 
costos de operaciones portuarias asociadas. 
 
Tabla 5- Reducción de distancias vía canal del Suez. Fuente: Revista Autoridad Canal de Panamá ACP 
2008. 
Por el canal pasa cerca del 8 % del comercio marítimo mundial. 
Actualmente esta en fase de ampliación para aumentar su capacidad. La edificación del 
nuevo canal y la ampliación del viejo forman parte de un ambicioso proyecto que 
incluye la conversión de la región en un gran centro logístico internacional con siete  
puertos y una zona franca para la industria. La nueva zona franca contará con refinerías 
de petróleo, plantas de fabricación de coches, astilleros, etc.  
La lógica que guía el proyecto es la previsión de una nueva explosión del comercio 
mundial que hará que en 2023 crucen el Canal de Suez barcos con unos 2.000 millones 
de toneladas de carga, más del doble que en 2014. El nuevo canal permitirá acomodar el 
crecimiento espectacular que registran China y la India, y abaratará los precios que los 
consumidores europeos pagan por productos fabricados en estos países. 
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Imagen 28- Paso de un buque portacontenedor por el Canal de Suez Fuente http://megaconstrucciones.net 
El coste de las obras es de 7.500 millones Con este proyecto, Egipto espera multiplicar los 
ingresos que recibe en forma de tasas. El corredor marítimo es ahora mismo su fuente 
de divisas más sólida, sobre todo después de la caída en picado del turismo después de 
la revolución. Sus ingresos ascendieron el año pasado a cerca de 5.000 millones de 
euros, un récord desde su inauguración en 1869. De acuerdo con las previsiones de las 
autoridades egipcias, en una década, las retribuciones se acercarán a los 13.000 millones 
de euros anuales. 
Ahora, sólo la mitad de los 190 kilómetros del canal son suficientemente anchos y 
profundos para que pasen barcos de gran tonelaje en ambas direcciones. Por ello, se está 
edificando el canal paralelo, que discurrirá a unos cientos de metros del original y 
tendrá 72 kilómetros de longitud, 35 de los cuales serán excavaciones en seco y los 
otros 37 en concepto de ampliación de anchura y profundidad. Una vez terminado, se 
podrá casi doblar el tráfico diario de navíos, ascendiendo a cerca de un centenar. 
Además, se reducirá la duración del trayecto a 11 horas, ocho menos de las requeridas 
ahora.  
El proyecto esta financiado exclusivamente con fondos egipcios. Se calcula que el coste 
de las obras que comenzaron en agosto de 2014 ascenderá a más de 60.000  
 
5.1.5 LA RUTA DEL ARTICO. 
A lo largo de las últimas décadas se ha comprobado por los científicos que la superficie 
helada del ártico está disminuyendo.  Tanto los buques, como las aeronaves, que operan 
en el Ártico han informado acerca de la disminución de la cobertura de hielo, que se 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 80 
 
evidencia durante el verano, lo que sugiere que las vías marítimas de navegación 
estacionales a través de las congeladas aguas árticas pudieran abrirse durante algunos 
meses del año antes de mediado de siglo. 
Estudios basados en modelos matemáticos sugieren que para el 2050, la cobertura de 
hielo podría disminuir su extensión superficial en un 30% y su volumen en un 40% 
durante la estación de verano. Es probable que para el año 2050, a finales de verano, 
toda la costa Rusa esté libre de hielo, permitiendo la navegación a lo largo de toda la 
Ruta Marítima del Norte (Northem Sea Route). El Paso del Noroeste (Northwest 
Passage), al norte de Canadá, podría estar libre de hielo y ser navegable para buques 
comunes, no rompehielos, durante los veranos. El resto del año se espera que haya 
cobertura significativa de hielo en el Océano Ártico Central, sin embargo el espesor 
medio disminuirá y la capa de hielo será menos compacta. 
Existen potencialmente cuatro Rutas marítimas en el Océano Ártico, tres de las cuales 
ofrecen potencial de transporte marítimo comercial. 
La primera es por el Centro del Océano Ártico (Central Artic Ocean). Actualmente 
utilizada por submarinos y que se encuentra bajo la capa de hielo. Esta es una opción 
principalmente militar con poco potencial para uso comercial. 
La segunda corresponde a la misma ruta, pero por la superficie del mar, durante la 
temporada de deshielo, que se pronostica durante el verano. Esta ruta actualmente puede 
ser navegada solamente por buques rompehielos. Existe la posibilidad de navegación 
marítima de manera regular en los meses de verano de 2050. 
Existen además dos rutas costeras, que comprenden la Ruta Marítima del Norte y el 
Paso del Noroeste. 
La Ruta marítima del Norte se extiende a lo largo de la costa rusa y ha sido utilizada con 
éxito limitado. El gobierno ruso cuenta con una extensa flota de buques rompehielos 
propulsados por energía nuclear, para asistir al tránsito marítimo y proveer el 
mantenimiento de la ruta. Esta ruta competiría principalmente con el Canal de Suez, ya 
que reduciría la distancia del Norte de Europa a Asia. Limitaciones entre 6,7 y 13 
metros de calado restringen el tamaño de los buques que la podrían utilizar. La 
temporada de navegación de esta ruta está proyectada a aumentar del periodo actual de 
20-30 días al año, a 90-100 días para el 2080, basado en una disminución del 50% de la 
concentración de hielo en la superficie marina. 
La última ruta corresponde al Paso del Noroeste. Esta ruta se extiende por el Norte de 
Canadá, entre Alaska y Groenlandia. El paso del Noroeste podría crear cierta 
competencia al canal de Panamá, ya que permitiría la navegación de Asia a la costa Este 
de los EEUU o Europa. En la actualidad el Paso del Noroeste está solo ligeramente 
desarrollado. No existen puertos en la parte central de esta ruta y solo dos aeropuertos. 
La topografía de los canales está pobremente determinada, con sondeos espaciados cada 
6 millas de distancia entre uno y otro, tampoco hay boyas instaladas para marcar los 
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peligros. Debido a la falta de infraestructura, el gobierno canadiense estima que le 
llevaría por lo menos 20 años obtener un perfil completo de las batimetrías a lo largo 
del Paso del Noroeste. Se pronostica un aumento de las aguas abiertas para la 
navegación durante los veranos a lo largo del siglo XXI, incrementando el acceso 
marítimo regional. Sin embargo la variabilidad de las condiciones de hielo es 
significativa de un año a otro, lo cual dificulta la planificación del uso de esta ruta para 
el transporte marítimo comercial. Debido a las características geográficas inusuales del 
archipiélago ártico canadiense, se crean condiciones peligrosas para la navegación, con 
lo que la velocidad sería menor que por las rutas que utilizan el Canal de Panamá. 
Existen por otra parte la preocupación por parte delas autoridades canadienses, sobre 
temas medioambientales, principalmente por un derrame de petróleo. Los asuntos sobre 
terrorismo y seguridad también continúan siendo un escollo. 
Por ahora ambas rutas carecen de las infraestructuras adecuadas para dar apoyo al 
transporte marítimo internacional.  Además  la variabilidad interanual en la presencia de 
hielo no certifica el paso por ninguna de las rutas del Ártico. Es posible que en algunos 
años haya cantidad significativa de hielo marino incluso en los meses de verano. Por lo 
tanto, los buques que no estén reforzados para navegar en mares helados, deberán ser 
escoltados por buques rompehielos, o se les deberá prohibir el paso en aquellos años en 
que exista hielo en el verano. Bajo estas circunstancias, las rutas del Ártico serían 
menos fiables que las rutas marítimas tradicionales. 
Aunque parece una ruta que nos queda lejos o poco puede influir en el puerto de 
Barcelona, la realidad es todo lo contrario, de hacerse factible debido al cambio 
climático, puede modificar profundamente  las rutas marítimas con respecto a Asia. De 
hecho la Naviera MAERSK ha firmado un contrato con el astillero COSCO para la 
construcción de siete portacontenedores con capacidad de 3600 TEU y preparados para 
navegar por aguas heladas. La aprobación de las enmiendas al Código Polar y SOLAS, 
durante la 94ª sesión del Comité de Seguridad Marítima de la OMI, en noviembre de 
2014, nos empiezan a dar señales del futuro que puede venir en esas rutas si no 
frenamos el cambio climático.  
 
 
Imagen 29- Paso de un buque portacontenedor por aguas heladas Fuente: www.vistaalmar.es 
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5.2 COMPETITIVIDAD CON SU ENTORNO. 
Por motivos históricos, políticos y geográficos siempre ha existido una enorme 
competencia portuaria en el continente europeo. Europa es comparablemente pequeña 
en su extensión con respecto a otros continentes, pero posee una gran línea de costa, con 
lo que nos encontramos con multitud de puertos que acaban compitiendo por unos 
mismos mercados interiores, como Francia, Suiza o el Sur de Alemania. 
La distinción clave de los puertos que compiten en Europa se efectúa con los puertos del 
Atlántico Norte y los del Mediterráneo. 
La ventaja competitiva con los puertos del norte de Europa se construyó cuando la ruta 
transatlántica era el vínculo más importante que conectaba los principales centros de 
producción y consumo entre Europa Occidental, Estados Unidos y Canadá. 
Actualmente la ruta Europa-Far East transporta aproximadamente tres veces más 
contenedores que la ruta transatlántica. 
El tráfico portuario de Europa con Asia se ha concentrado en los puertos del Norte de 
Europa, aunque si podemos ver en los últimos años que los puertos del Mediterráneo 
van aumentando su cuota de mercado en el tráfico marítimo europeo con respecto a 
estos y de cara al futuro seguir avanzando.  
 
Imagen 30-El Mediterráneo en el comercio Europa-Asia. Fuente: Port de Barcelona 
Cuando estalló la actual crisis financiera en EEUU, el 15 de septiembre de 2008 con la 
quiebra de la empresa de inversiones Lehmans Brothers, la ruta marítima entre Asia y 
Europa se convirtió en la más importante del mundo, con 27,2 millones de TEU al año. 
Tradicionalmente las mercancías entre Europa y Asia llegan por el canal de Suez y 
pasan al Mediterráneo para terminar muchas veces en puertos del Norte de Europa. En 
los últimos años la congestión de estos ha favorecido la alternativa de descargar las 
mercancías en el Mediterráneo. 
Los puertos del Mediterráneo son atractivos porque tienen la ventaja de ofrecer un 
recorrido que puede resultar más corto y económico con respecto de los puertos del 
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norte de Europa. Se puede llegar a ahorrar entre un 15-20 % de tiempo, ya que se 
recortan 3-4 días de tránsito.  
Los puertos españoles se encuentran más cerca de Asia que los del norte de Europa y 
pueden ofrecer servicios competitivos y conexiones terrestres o marítimas con todo el 
continente. 
El desarrollo de los enlaces terrestres entre Europa del sur y del norte es uno de los 
grandes retos que afrontan los puertos del Mediterráneo para potenciar su 
competitividad. 
Debe lograrse el apoyo público a servicios shuttle de ferrocarril desde puertos 
españoles, promover inversiones en nodos logísticos hacia el norte (Lyon), así como 
potenciar los enlaces por mar. A todo ello contribuirá un mayor desarrollo económico 
del Norte de África, que ampliará el “Hinterland” natural de los puertos mediterráneos, 
así como una mayor concienciación ecológica, pues el ahorro en tiempo de tránsito 
marítimo implica también una substancial rebaja en las emisiones de CO2 de los buques 
(hasta un 49%). 
 
Imagen 31- Estrategia en Red Fuente: Autoritat Portuaria de Barcelona 
El puerto de Barcelona no es un puerto especializado en un determinado tipo de tráfico, 
sino que tiene capacidad de diversificación, con lo que es un hecho positivo a tener en 
cuenta.  
En la tabla siguiente podemos observar el tipo de mercancías en toneladas cargadas en 
el Puerto de Barcelona durante el periodo 2013-2014, en el que podemos observar que 
existen varios tipos de carga que predominan y se mantienen estables con respecto al 
periodo anterior, como son los productos químicos, trafico Ro-Ro, contenedores, 
productos alimenticios, piensos, productos siderúrgicos, etc. Vemos que los 
biocombustibles han aumentado casi el doble, pasando de unas 600.000 toneladas a casi 
unas 1.200.000 toneladas. 
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Imagen 32-Ranking mercancias cargadas(Toneladas) en el puerto de Barcelona. Fuente: Port de 
Barcelona 
En cuanto a mercancías descargadas en el Puerto de Barcelona podemos observar que 
hay varios tipos de mercancías que están por encima de las 1.200.000 toneladas, tales 
como Gas Natural, gasóleos, productos químicos, contenedores, soja, etc. El Gas 
Natural ha descendido un poco, pero queda compensado con un aumento de gasóleos. 
Por otra parte los demás tráficos de menor tonelaje como maquinaria, automóviles y 
cereales, se han mantenido ligeramente en aumento. Los Biocombustibles son los que 
han propiciado un mayor tirón en estos rangos de inferior volumen, pasando a doblar su 
carga en el periodo anterior de 500.000 toneladas a 1.000.000. de toneladas. 
 
Imagen 33- Ranking de mercancías descargadas en el puerto de Barcelona. Fuente: Port de Barcelona 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 85 
 
El entorno competitivo del puerto de Barcelona son por una parte los principales puertos 
del Mediterráneo, tanto Italianos como Gioia Tauro, franceses como el de Marsella o 
españoles como Valencia, Tarragona o Algeciras y por otra parte los puertos del Norte 
de Europa, para convertirse en el principal distribuidor euro regional de Europa de los 
mercados asiáticos y del Norte de África. 
Todos los tráficos del puerto son relevantes, tanto para el mismo puerto, como para el 
conjunto del sistema portuario español. En todos ellos Barcelona se encuentra entre los 
cinco principales puertos del estado. 
El puerto de Barcelona es fundamentalmente un puerto import/export. 
En la tabla siguiente podemos observar, según datos del Puerto de Barcelona que las 
principales áreas según origen y destino son por volumen de toneladas España, África 
del Norte, Italia y Francia, Extremo Oriente y Japón, Europa y el Mediterráneo Oriental. 
 
Tabla 6- Volumen de toneladas según origen//destino marítimo. Fuente: Port de Barcelona 
En el gráfico siguiente observamos que los principales destinos de la mercancía cargada 
en el Puerto son por su volumen África del Norte, España e Italia y Francia en conjunto. 
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Imagen 34- Principales áreas de destino de las mercancias del puerto de Barcelona. Fuente: Port de 
Barcelona 
En cuanto a origen de las mercancías, podemos observar que España sigue siendo un 
área importante pero de menor volumen respecto a destino. Extremo Oriente e Italia y 
Francia son las otras áreas que le siguen en el ranking. 
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Imagen 35-Principales áreas de origen de las mercancias del puerto de Barcelona. Fuente: Port de 
Barcelona 
En el primer trimestre de 2015, se esta notando que la principal área de origen de los 
tráficos esta siendo Italia y Francia, seguida de Extremo Oriente y dejando en tercer 
lugar a España. Habrá que ver como acaba la tendencia para este año. Esto es debido a 
los tráficos más estratégicos. Las autopistas del Mar que enlazan Barcelona con Italia y 
el Norte de África han logrado un crecimiento del 16% con respecto al año anterior. 
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El tráfico de vehículos, también considerado estratégico entre enero y marzo de este año 
ha aumentado un 17%  con respecto al mismo periodo del año anterior. 
El tráfico de contenedores también aporta signos positivos en el primer trimestre del 
año, con un 5% de incremento. Las exportaciones suman 139.471 TEU llenos, que 
supone un 5% y destaca el importante incremento de las importaciones con 116.997 
TEU llenos que significa un incremento del 16%, con respecto al periodo anterior. 
El tráfico de exportación e importación de TEU con respecto a China continúa 
creciendo. De enero a marzo de este año se han transportado 17.763 TEU hacía China, 
por lo que se consolida como el segundo receptor después de España. Argelia se sitúa 
en tercera posición seguida de Turquía y EEUU. En el caso de importación de 
contenedores China se mantiene como el primer país de origen de las mercancías que 
llegan. De enero a marzo de este año han aumentado en un 25,1% más que el mismo 
periodo del año anterior. Corea del Sur se convierte en ele segundo mayor mercado de 
importación de contenedores para el puerto de Barcelona. La tercera posición en el 
ranking de importación de contenedores esta Turquía que ha incrementado en este 
periodo un 11%. 
Los tráficos de graneles líquidos y sólidos han presentado una caída del 11%  debido 
especialmente por el Gas Natural, gasóleos y biocombustibles, mientras que  gasolina y 
fuel aumentan. Los Graneles líquidos y sólidos son mercancías que no están sometidas a 
mucha regularidad en el transporte pero el puerto dispone de alta capacidad de 
almacenamiento y se espera que durante el año 2015 se recupere a niveles del año 
pasado. 
Por otra parte uno de los tráficos más importantes para el Puerto de Barcelona es el de 
pasajeros, que se prevé por las escalas programadas para el 2015 y si los pronósticos no 
fallan un aumento del 6% con respecto del año pasado, llegando a la cifra de 2,5 
millones de cruceristas. 
Uno de los principales tráficos que ha descendido, es el tráfico de transbordo de 
contenedores, aunque el aumento de los tráficos de importación y exportación llevan 
consigo un crecimiento implícito del mismo, pero Barcelona no es un gran puerto de 
transbordo, principalmente debido a que el modelo respecto a la actividad de los 
contenedores se concentra en terminales sin vinculación accionarial con ninguna de las 
grandes navieras. En momentos de crisis el transbordo de contenedores se concentra por 
razones estratégicas en puertos con una ubicación especial para el transbordo, como 
Gioia Tauro, y puertos donde las navieras tienen intereses directos como el caso de 
Valencia y Marsella. 
La importancia estratégica de Barcelona en el Mediterráneo con respecto a la ruta hacia 
Asia, nos lo demuestra el hecho que dos grandes navieras como Mediterranean Shipping 
Company (MSC) y Maersk Line, tras su proceso de alianzas y convertirse en la 2M, 
pone un servicio de importación directa desde Asia hasta la Capital Catalana.  
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El servicio non stop Cóndor /AE-9 dispone de un tiempo de tránsito de 23 días con 
Shanghái y de dos semanas con Tanjung Pelepas (Malaysia). La nueva conexión supone 
un ahorro de  entre ocho y diez días. Después de pasar por el canal de Suez y recalar en 
Barcelona, realiza transbordo en Tánger Med, para después dirigirse a los puertos del 
norte de Europa. Este hecho representa disponer del mejor transit time para importación 
con China de toda Europa. Con lo que permite al puerto de Barcelona posicionarse 




Imagen 36-Buque portacontenedores Servicio Cóndor. Fuente: Maersk España. 
 
5.3 COMPETENCIA ENTRE FACHADAS MARÍTIMAS EUROPEAS. 
La diferencia entre la aportación al tráfico marítimo europeo es a día de hoy todavía 
significativa entre los puertos del Norte de Europa y Sur de Europa. La aportación del 
tráfico marítimo europeo por los puertos del Sur ronda el 30,9 % en 2014. 




Imagen 37- Principales entradas marítimas hacía Europa. Fuente: FERRMED 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 90 
 
 
Si es cierto que la falta de una industria y un mercado de consumo potente lastran la 
región. La escasa presencia del sector industrial en la mayor parte de los países 
mediterráneos se detecta por el movimiento portuario. Los cargadores prefieren dirigirse 
aquellos puertos que dispongan cerca de un mercado de consumo lo suficientemente 
grande. La región Norte de Europa posee un mayor porcentaje de población, de 
industria manufacturera y, por tanto, de mayor actividad económica. 
El objetivo de los puertos del Sur es llegar al 40 % de ese tráfico. Pero debe apostarse 
por parte de los países mediterráneos en atraer industria, a ser posible de alto valor 
añadido, para poder incrementar los tráficos. Debe promoverse la instalación de 
industrias, apoyando su implantación desde varios frentes. Por  una parte mejoras en 
conexiones de infraestructuras y por otra incentivos fiscales, profesionales formados, 
etc. La atracción de la industria y el retorno de actividades deslocalizadas durante las 
últimas décadas debe ser una prioridad para la Unión Europea. El tema no es sencillo ya 
que las condiciones exteriores son propicias (descenso de la factura energética y euro 
atractivo para las exportaciones), pero si no se apuesta decididamente por iniciativas el 
Mediterráneo perderá grandes oportunidades para reequilibrar el espacio económico 
europeo y, con ello, la posibilidad que los puertos del Sur del Mediterráneo se 
conviertan en los nodos principales para las cadenas industriales y de consumo de 
Europa. 
La congestión de los puertos del norte de Europa no es un problema a largo plazo, de 
hecho de los 17 principales puertos del norte disponen a pleno rendimiento, de una 
capacidad de 86 millones de TEU. Sin embargo al cierre de l 2014, ésta se situaba en 53 
millones de TEU, lo que supone una ocupación del 62%. Estas cifras constatan que los 
puertos del norte disponen de una capacidad de albergar un 40% más de TEU. Pero 
añadir más capacidad en el norte no es una buena solución si al final no se quiere llegar 
a una congestión real en los mismos. 
Por la configuración geográfica de los flujos mundiales  de transporte marítimo es 
factible que los puertos del Sur lleguen a ese 40%.  
Parece ser que las administraciones portuarias del Norte y del Sur son cada vez más 
conscientes de trabajar conjuntamente para mejorar su competitividad. Desde Bruselas 
se esta intentando poner más atención a los puertos del Sur. 
Los nuevos mapas logísticos mundiales sitúan el Mediterráneo como el mar con más 
importancia en volumen de comercio y fuerzan a las grandes empresas europeas con 
dimensión global y a los gobiernos europeos a trabajar para que los puertos 
mediterráneos no sean sólo puertos locales, sino también puertas europeas de comercio 
intercontinental: este último tipo de comercio explica hasta 3/4 partes de los 
movimientos y de la riqueza creada en los puertos de los países nórdicos (Rotterdam, 
Hamburgo o Amberes, por ejemplo). Hasta ahora, sin embargo, sin conexión ferroviaria 
con los mercados europeos, los puertos mediterráneos sólo sirven a su industria local y 
no pueden hacer ninguna función de puerta europea de comercio exterior. El corredor 
mediterráneo permitirá corregir esta tendencia. 
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Imagen 38- Corredor Mediterráneo. Fuente: FERRMED 
 
Los puertos del Sur siguen aumentando su cuota en lo que se refiere a graneles sólidos, 
cuya cuota al cierre del 2014 alcanzó el 38,4%, según datos publicados por la 
Organización de Puertos Marítimos Europeos (ESPO). De los 384,5 millones de 
toneladas movidas por los veinte principales puertos europeos, el Sur acaparó 105,3 
millones de toneladas. Esta cifra representa un aumento del 2% respecto al 2013 y de un 
6,14 % frente al 2012.  
Los graneles líquidos durante los dos últimos años también han experimentado un 
aumento con respecto al Norte. Según datos de la Organización de Puertos Marítimos 
Europeos el Sur creció a un ritmo de 8,11 % entre 2014 y 2012, mientras que el Norte 
en ese mismo periodo solo lo hizo con un 0.62 %. 
Los graneles líquidos en el Sur tienen un desarrollo importante, debido en parte, al Gas 
Natural Licuado (GNL) proveniente del Norte de África. A medida que aumente el 
consumo de gas en Europa y el suministro desde Rusia sea problemático, este tipo de 
tráfico crecerá de forma considerable. 
 
Imagen 39- Buque LNG HYUNDAI ESCOPIA atracado en la Terminal de gas de Balhaf. Fuente: Propia. 
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6. EVOLUCIÓN DE FUTURO. 
 
6.1 PUERTO DE SEXTA GENERACIÓN. 
En el capítulo 4 de este trabajo, ya comenté la evolución que sufrieron los puertos a 
medida que se iban adaptando a las nuevas necesidades del desarrollo del comercio 
marítimo. Hablé de los puertos de primera generación en los años 60 que operaban de 
forma aislada como simple conexión entre el espacio marítimo y terrestre para descargar 
mercancías. Pasando a los de segunda generación entre los años 60 y 80, en los que se 
aprecia ya una relación con la industria del transporte y participación de las autoridades 
locales, actuando como centros de servicios comerciales, industriales y de transporte. 
Posterior a los años 80 aparecen los puertos de tercera generación que se convierten en 
nodos dinámicos dentro de la compleja red internacional de producción y distribución. 
Especialización de terminales y catalizadores del comercio internacional del país al que 
pertenecen. 
A partir del año 2000 ya podemos hablar de cuarta generación, ya que algunos puertos 
evolucionan integrándose en una red de transporte intermodal, presentan estrategias de 
crecimiento y expansión y comparten sistemas informáticos para agilizar 
documentación. En ellas encontramos grandes operadores que gestionan múltiples 
terminales portuarias. 
En el 2010 empezamos hablar de puertos de quinta generación que presentan estrategias 
de internacionalización y diversificación de las actividades, redes telemáticas entre 
zonas portuarias. Puerto en red, que se integra en las cadenas logísticas puerta a puerta. 
Hoy día un puerto importante esta relacionado a una ciudad influyente y moderna. Cada 
vez más los puertos mejoran sus relaciones con los municipios o ciudades a que 
pertenecen, ya no se desarrollan a espaldas de esta, sino que evolucionan en contacto 
con ellas y su ciudadanía.  Prueba de ello, en Barcelona por ejemplo se esta impulsando 
el clúster náutico, con lo que permite generar actividad en la industria náutica.  
En los próximos años vamos a ver como ciudades punteras en tecnología Smart City 
van a influir y transformar los puertos  que están en contacto con ellas.  
Barcelona, esta considerada hoy día, como pionera de lo que llamamos ciudades 
inteligentes o Smart City. La idea principal de una ciudad inteligente es llegar a ser 
autosuficiente energéticamente, productiva, abierta, inclusiva e innovadora, empujada 
por la concienciación ambiental de sus ciudadanos. Aprovechando la tecnología y la 
innovación pretende garantizar una mejor calidad de vida de sus habitantes y un 
crecimiento económico para todo el conjunto, todo ello con una gestión más eficiente de 
los servicios y los recursos de la ciudad. 
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Estas ciudades del conocimiento siguen de cerca la evolución de las infraestructuras 
esenciales, como carreteras, puentes, túneles, ferrocarriles, metros, aeropuertos, 
comunicaciones, agua, energía, grandes edificios y sobre todo como será el caso de 
Barcelona su puerto marítimo, con la finalidad de optimizar los recursos y la seguridad. 
Van a desarrollar un entorno sostenible para sus ciudadanos e incluso sus regiones 
próximas, con lo que los puertos van a tener que entrar en esta dinámica para 
evolucionar. Estos servicios e infraestructuras van a ser posibles gracias a la 
infraestructura de las tecnologías de la información (TIC). Entre estas tecnologías 
pueden mencionarse las redes ópticas de alta velocidad, las redes de sensores, las redes 
de cable y las redes inalámbricas, imprescindibles para posibilitar los beneficios que 
aportan sistemas de transporte inteligentes y redes eléctricas inteligentes. 
Por tanto una Ciudad-Puerto más inteligente tendrá una dimensión más humana, que 








Imagen 40- Factores que engloban Ciudad-Puerto Inteligente Fuente. Elaboración propia 
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El puerto debe formar parte de este entorno y por tanto la idea de un puerto de sexta 
generación sería lo que veremos en un futuro próximo a los puertos ubicados con 
ciudades importantes para la industria marítima, los Smart Port & City.  
Debe ser un Puerto en el que se dirija por la autosuficiencia energética, que se apueste 
por una política medioambiental en cuestión de residuos, reciclaje, ahorro de agua y 
utilización de energías renovables para todas las empresas que trabajan en el puerto o en 
las zonas de actividades logísticas. 
A nivel operativo,  se podrían buscar fórmulas para que a los buques que recalen en 
puerto, se les proporcione energía renovable  para que no utilizaran sus propios medios 
durante su estancia en puerto, así poder reducir emisiones de CO2.  También es cierto 
que la industria naval esta buscando formas alternativas de consumo de combustibles a 
los buques, como la utilización de Gas Natural Licuado, y Barcelona ya apostado para 
ser un punto en el Mediterráneo para abastecer a los buques que utilizan este tipo. 
Quizás en el futuro, el proceso podría ser reversible, es decir mejorando sistemas de 
almacenamiento de energía en los buques, a través de energía solar y eólica, estos 
pudiesen almacenarla mientras están navegando  y al llegar a puerto, los mismos puertos 
se la podrían comprar para abastecer las instalaciones portuarias o introducirla en la red 
doméstica. 
La automatización de las terminales, sobretodo en contenedores, va en sentido de 
aumentar la productividad y la eficiencia de los buques en su estancia en puerto. 
Tenemos ejemplos de ello que ya se han producido y están en marcha en algunos 
puertos, como la ATV (Automatic Terminal Valencia) o en Barcelona con la terminal 
de BEST (Barcelona Europe South Terminal). 
Será importante que el mismo puerto-ciudad invierta en investigación y desarrollo para 
mejorar en la eficiencia de las terminales, en la gestión portuaria y en la autosuficiencia 
energética, implicando a toda la comunidad portuaria en ese sentido. La inversión en 
investigación y desarrollo permite avanzar mucho más rápido en esa dirección, ya que 
las herramientas existen y el talento también, no debemos desperdiciarlo. 
Dentro de la zona portuaria deberían desarrollarse sistemas de movilidad inteligente, 
para todo el tráfico que circula, ya sea por el transporte que entra y sale de las 
terminales o la movilidad de los usuarios de la comunidad portuaria. En ese sentido se 
podría utilizar semáforos inteligentes para coordinar el transito de camiones o rutas 
especiales dentro del recinto portuario para mejorar su gestión, la utilización de sensores 
en la zona portuaria para gestionar este tráfico. Priorizar la utilización de vehículos con 
energías renovables dentro del área portuaria. 
Seguir mejorando en la tramitación telemática de documentación y aduanas, porque con 
las nuevas tecnologías de la información los trámites sean casi en tiempo real. 
Dar un servicio de calidad al cliente. Por ejemplo se podría marcar un contenedor con 
un chip y se podría facilitar a través de internet dónde se encuentra en todo momento el 
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contenedor, para que el cliente pudiese localizarlo en todo momento. Esto sería un valor 
añadido de transparencia para las terminales. 
A través de una plataforma tecnológica se podrá mantener en contacto la Autoridad 
Portuaria, los agentes de servicio, los clientes y operadores del puerto. Se podrá tener 
conectado tanto la administración portuaria como la administración municipal, ya que el 
contacto entre ambas será necesario para colaborar entre ellas. 
Uno de los factores más importantes para el comercio mundial es el control de la 
seguridad. El formar parte de la cadena logística sin que se rompa la garantía de 
seguridad en la mercancía va a ser vital.  
Es importante la gestión inteligente en Seguridad marítima. Aquí vamos viendo como 
hace algunos años se esta trabajando en este sentido desde la Unión Europea con el 
proyecto MONALISA 2.0, que pronto entrará en práctica y dará más seguridad y 
eficiencia al tráfico marítimo. 
En tiempos de la era global, donde la información se traslada a gran velocidad por el 
planeta y las redes sociales ponen en contacto a gran cantidad de personas, los 
ciudadanos de las grandes urbes serán cada vez más exigentes y conscientes que la 
calidad de vida de las personas y del planeta dependen de las acciones que se tomen 
ahora, la gestión de la actividad económica no debe ser ya solo prioridad de obtener 
beneficios para unas empresas, sino que además estas deben contribuir a la calidad de 
vida del entorno donde se ubican y generar actividad económica de calidad para las 
personas que trabajan en ellas. De hecho pensar empresarialmente y a nivel de 
administración en esta dirección es protegerse así mismo, porque respetar el 
medioambiente y la calidad de vida de los ciudadanos, nos permitirá que en el futuro no 
se produzcan cambios climáticos que seguramente cambiarían las relaciones 
comerciales entre áreas geográficas, tal y como las conocemos hoy día, y al final nos 
conducirán al desastre de la civilización. 
Evidentemente este tipo de puertos deberán estudiar cuál sería la fórmula en que 
recogerían los ingresos de la actividad portuaria, buscando el equilibrio entre beneficiar 
y responsabilizar en esa dirección a los actores del transporte  marítimo. 
 
6.2 MODELO DE GESTION. 
Para que el Puerto de Barcelona pueda evolucionar en esa dirección de Ciudad-Puerto 
inteligente debería poder realizarse un cambio de modelo en lo que se refiere a la 
gestión portuaria actual en España. Actualmente el puerto de Barcelona, esta dentro del 
Modelo Portuario Español, tal y como ya se comentó en el capitulo 4 de este trabajo. 
Me inclinaría por un modelo público-privado, tal y como es el actual que permite la 
competencia entre operadores de terminales en el mismo puerto y para que estos puedan 
competir con otros puertos. Pero a diferencia del modelo actual que el puerto tenga más  
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 capacidad de decisión y autonomía sin que este sometido al sistema portuario estatal. 
Debe hacerse un giro a modelos que se aplican en puertos del Norte de Europa como 
Rotterdam o Hamburgo. La colaboración de la gestión debe pasar a ser más directa con 
las administraciones más cercanas, que comparten la misma realidad. En este caso me 
refiero a la Ciudad. Si es cierto que se podría extender el modelo incluso a puertos y 
ciudades que comparten una misma área de influencia, para aunar esfuerzos en una 
misma dirección beneficiosa para todos. Por ejemplo el caso de Barcelona con 
Tarragona. 
Esto estimulará que las Autoridades Portuarias realicen políticas de bonificaciones para 
ser más competitivos. Y pudiese aplicar descuentos libremente en los tráficos que mejor 
se adapten a sus necesidades. En definitiva realizar una política comercial propia, con 
capacidad de corregir dependiendo de la evolución de la economía. El modelo actual 
permite autonomía a los puertos, pero también esta sujeto a la intervención de Puertos 
del Estado. Esto hace que en ocasiones se produzcan discrepancias de interpretación de 
las reglas. 
El nuevo modelo propuesto permite total autonomía y la relación es con la 
administración local, mucho más cercana y conocedora del entorno de ese puerto. 
Los ingresos portuarios deben apoyarse básicamente en las infraestructuras y 
concesiones, ya que ello permite adaptar una actividad puramente comercial que sea 
más potente para a su vez repercutir en beneficio de las empresas concesionarias. 
Actualmente en los puertos grandes del 100% de los ingresos, el 70 % es actividad 
comercial y tasas de utilización, el otro 30% pertenece a ingresos de ocupación.  
Por tanto es importante ganar espacios en Zonas de Actividades Logísticas, que 
aumenten esos ratios y a su vez generen mayor actividad económica. 
Buscar el equilibrio en todo lo expuesto no es fácil, ya que se depende de una economía 
global, de un cambio de legislación nacional, pero con este modelo se puede agilizar la 




6.3 CRITERIOS DE SELECCIÓN PORTUARIA. 
El desarrollo del comercio marítimo mundial ha modificado las condiciones 
empresariales para elegir un determinado puerto. Los factores que se tomaban en cuenta 
para elegirlo se basaban en las operaciones de exportación e importación, que podían 
afectar directamente al los costes logísticos, así como al nivel de los servicios.  
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En la tabla siguiente se puede ver los factores que diversos autores destacan como los 
más importantes en diferentes épocas. 
 
 
Tabla 7- Evolución de variables determinantes de la elección de un puerto. Fuente Luis Silva-Domingo, 
Norma Pontet-Ubal. 
 
Por otra parte actualmente los puertos son componentes de la distribución de las 
mercancías y ofrecen una interface marítimo-terrestre para las actividades de 
exportación-importación. Son parte esencial de la cadena logística. 
Las preferencias actuales para elegir un puerto determinado, en base a dar un servicio 
puerta a puerta en la cadena logística, es su posicionamiento en las rutas internacionales 
y en la ubicación o consolidación de la cadena de suministro global.  
Las grandes alianzas entre navieras como la 2-M, Ocean Three, etc. van por este 
camino. 
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Los criterios de selección van variando con el tiempo, dependiendo del contexto 
económico e institucional, en cuanto a marcos normativos. Antes se tenían en cuenta 
criterios como la localización geográfica, los volúmenes de carga, los niveles de 
prestación de los servicios, las infraestructuras, las tarifas o los niveles de gestión. 
Ahora se tiende a considerar  también, la eficiencia y la capacidad del puerto para poder 
operar los tráficos y suministrar servicios integrados. Es importante que garantías nos 
den para el futuro la capacidad de gestión del mismo. 
El profesor Fernando González Laxe Catedrático de Economía Aplicada de la 
Universidad de A Coruña, nos indica que podemos clasificar los factores de selección 
en cuatro categorías: 
- Costes logísticos portuarios, que engloban aquellos criterios que hacen referencia a 
las tasas, costes de combustible, costes de transporte terrestre, fletes marítimos a partir 
del puerto, costes portuarios y costes logísticos. 
- Nivel de servicios, donde se hace referencia a la calidad del servicio, la eficiencia, la 
atención al cliente, la seguridad, reputación y productividad. 
- Características físicas y operacionales de los puertos, contendría la el volumen de 
carga general, la capacidad de agilización documental a través de plataformas 
informáticas, operaciones portuarias, capacidad operacional, capacidad de 
almacenamiento, tamaño del puerto, infraestructuras, conexiones nodales y localización 
geográfica. 
- Características de operaciones de importación/exportación. En este grupo 
tendríamos la frecuencia de embarques, tamaño del exportador y tiempo total de 
tránsito. 
La primera categoría es la que tiene mayor relevancia para las empresas, pero  si 
realmente se quiere lograr captar tráfico marítimo debe lograrse una mayor colaboración 
entre proveedores de una misma cadena, ya que reduciría costes y aumentaría la 
fiabilidad, lo que haría que las empresas que se ubicaran en la región fueran más 
competitivas. Esta colaboración ayudaría a simplificar los trámites en el transporte 
marítimo. 
Teniendo en cuenta todo esto, para la selección portuaria serán decisivos los procesos 
logísticos, la racionalización de las prácticas marítimas y la progresiva mecanización del 
manejo portuario. 
Las cadenas de suministro están cada día más integradas con el origen y el destino final 
de la mercancía. Las empresas exportadoras e importadoras, precisan que sus 
proveedores (navieras, puertos, transitarios, operadores logísticos,..) cuenten con 
organización de ámbito mundial y con tamaño empresarial suficiente para llegar a ser 
capaces de ofrecer servicios logísticos de mayor alcance geográfico. 
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La competencia ya no es tan decisiva entre las empresas, si no que estas forman parte de 
una cadena logística, y la competencia pasa a ser entre cadenas logísticas, por tanto las 
Autoridades portuarias juegan un papel muy importante para hacerlas competitivas.  Por 
tanto debe procurase que la cadena entre destino y final no este fragmentada, ya que ello 
aumenta costes y la hace menos atractiva. 
Barcelona esta trabajando en ese sentido, por ejemplo realizar la ampliación de la 
Terminal Marítima de Zaragoza que ha llegado a momentos de colapso en varias 
ocasiones. Mejorar los accesos ferroviarios para facilitar la salida o entrada de 
mercancías del puerto. 
La logística no existe si no hay industria. Debe conocerse que servicios necesita esa 
industria y como se consigue el servicio deseado a través de la colaboración de los 
proveedores de la cadena de suministro. 
La fiabilidad es importante ya que condiciona la capacidad de respuesta del mercado. 
Hay que solucionar problemas locales que perjudiquen la operativa y restan estabilidad 
al servicio. 
Las Navieras son conscientes de las necesidades del cliente final, que son la reducción 
de costes, la fiabilidad del servicio, la transparencia y la estabilidad de precios. La 
incidencia del costo de combustible en los buques está en torno al 40%. Por ello han 
empezado actuar minimizando el coste unitario, ello lo consiguen aumentado el tamaño 
de los buques. Por tanto conseguir que los buques de mayor tamaño puedan recalar en el 
puerto de Barcelona, harían que fuera más competitivo que los puertos del Norte de 
Europa, para el tráfico con Asia, ya que la distancia con respecto a estos es mucho 
menor. 
De hecho ya esta en marcha en el programa TEN-T de la Unión Europea, con casi 
2.400.000 euros, para apoyar los estudios de integración hacia el centro de Europa y el 
desarrollo de construcción de un dique en el Puerto de Génova, para que pueda albergar 
en un futuro a estos Mega buques con capacidad de 18.000 a 22.000 TEU. 
 
Imagen 41-MSC LONDON el mayor buque portacontenedores que ha atracado en Barcelona. Fuente: 
http://www.themeditelegraph.com/ 
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6.4. FACTORES QUE VAN A PROPICIAR PUERTOS DE SEXTA 
GENERACIÓN. 
 
6.4.1 PROYECTO MONALISA 2.0 
El Proyecto Monalisa 2.0, dentro del programa de ayudas de la innovación de las 
infraestructuras europeas del transporte del programa TEN-T de la Comisión Europea, 
representa un avance en la gestión del tráfico marítimo de forma más eficiente, segura y 
sostenible medioambientalmente. Se mejora la protección de la navegación, áreas 
costeras y puertos con una modalidad de transporte más eficiente. 
El proyecto MONALISA 2.0, buscará aplicar parte de la metodología y arquitectura de 
la información del sector aéreo y su programa de gestión de trafico SESAR, al sector 
marítimo. 
La gestión del tráfico marítimo vendrá mejorada por los intercambio de información y 
comunicación entre las partes interesadas del la industria del transporte marítimo, 
creando un valor añadido significativo y en particular para los buques, navieros y para 
la cadena de transporte. 
Con el proyecto MONALISA 2.0, se han dado pasos significativos trayendo avances en 
tecnología e innovación en el sector marítimo y para el futuro STM (Sea Traffic 
Management). 
En el proyecto MONALISA 2.0 se ha definido un protocolo técnico común para 
intercambio de rutas y en fase de normalización internacional. 
Europa está en ventaja en el desarrollo de soluciones de gestión de tráfico y navegación 
en todo el mundo. El potencial para explorar los beneficios del STM y el despliegue de 
servicios STM es grande. El primer proyecto MONALISA, implementado en 2010-
2013, mostró que proporcionar los medios adecuados con la capacidad de ver las rutas 
planeadas por otros buques da una imagen más completa del tráfico alrededor y que 
influirá en el viaje hacia adelante. En esta imagen, los servicios costeros son capaces de 
recuperar información valiosa y ofrecer asesoramiento a los buques pesqueros en sus 
rutas, tales como recomendaciones para evitar la congestión en áreas de alto tráfico, 
evitar áreas sensibles ambientalmente e información de seguridad marítima.  
El proyecto de MONALISA 2.0, Actualmente está en marcha con un consorcio de 39 
socios y un presupuesto de 24 millones de euros. Ha definido STM, evaluado las 
fortalezas y debilidades de los sistemas actuales de los buques y el transporte marítimo, 
operaciones e interacciones y define un concepto objetivo y los indicadores clave de 
rendimiento para cuatro activadores estratégicos STM:  
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1. Servicios de gestión de viaje que prestará apoyo a buques individualmente en el 
proceso de planificación y durante un viaje que incluya: planificación de rutas, cambio 
de ruta y servicios de optimización de ruta.  
2. Servicios de gestión de flujo, apoyará tanto organización en tierra y buques para 
optimizar el flujo de tráfico global, en zonas de tráfico denso y con desafíos particulares 
de navegación. 
 3. Servicios portuarios decisiones colaborativas, aumentará la eficacia de las llamadas a 
puerto y salidas para todos los interesados, a través de intercambio de información, 
conocimiento de la situación,  procesos optimizados y toma de decisiones colaborativa. 
4. Sea SWIM (sistema Wide Information Management) asegurará interoperabilidad de 
los servicios (STM) facilitando el uso compartido de datos usando un entorno común de 
información y estructura. 
 Estos activadores estratégicos constituyen el concepto objetivo de STM, y su aplicación 
mejorará seguridad, sostenibilidad ambiental y eficiencia operacional en el transporte 
marítimo. Estos activadores estratégicos se construyen sobre una serie de elementos 
técnicos (cambio de ruta, viaje ID, Ubicación geográfica y las infraestructuras 
marítimas de servicio). MONALISA 2.0 ha demostrado que por ejemplo, establecer la 
velocidad correcta para llegar a un destino según una convenida ETA (hora estimada de 
llegada) permite el consumo óptimo de búnker y también reduce el impacto sobre el 
medio ambiente. Por lo tanto, se necesitarán la  integración de los esfuerzos de todos los 
actores involucrados en el transporte marítimo para lograr las metas del STM.  
 
Imagen 42- Desarrollo, validación e implementación del STM. Fuente: Monalisaproject. 
El concepto de STM admite un modelo cooperativo y coordinado de los datos, es un 
punto de encuentro de mejora de intercambio y necesidades en el sector marítimo 
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Se ha desarrollado el concepto de Target of STM, que se ha definido mediante el 
argumento de futuras necesidades de distintos actores. 
 
 
Imagen 43-Fases del proyecto: Definición, validación e implementación. Fuente Monalisa Project. 
El sistema de validación del STM, se realiza mediante una serie de pruebas en una red 
de simuladores europea, mediante la simulación a gran escala en los países nórdicos y el 
mar Mediterráneo, mediante la simulación de 300 buques, 10 puertos y 3 VTS. 
El Consorcio de validación está integrado por los principales fabricantes de equipos de 
navegación, Ministerios de seis países europeos, reconocidas instituciones académicas 
(De entre las cuáles la nuestra propia), así como centros de Simuladores y socios 
relevantes. 
 
6.4.2. LA AUTOMATIZACIÓN DE LAS TERMINALES. 
Las terminales portuarias van a jugar un papel importante en el desarrollo de estos 
puertos. Hace años se empezaron a modernizar sobretodo en el tráfico de contenedores, 
terminales que aumentaban su productividad mediante la automatización de parte de la 
maquinaria, que realizaba la descarga de los buques. 
El puerto de Barcelona tiene un claro ejemplo en la nueva terminal BEST 
semiautomatizada, que se puso en marcha en el año 2012, con ocho grúas de 42 metros 
de altura, con una capacidad de máxima carga 61 toneladas y 36 grúas de apilamiento 
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automático ASC (Automatic Stacking Cranes), capaces de apilar a 5 contenedores de 
altura y 9 de ancho, soportando más de 50 toneladas de peso. 
 
 
Imagen 44-Grúa automatizada, terminal BEST Fuente: Propia. 
 
El pasado mes de abril se inauguro la primera terminal del mundo automatizada 100% 
ecológica, la terminal de contenedores de APM Teminals en el Puerto de Roterdam. 
 
Imagen 45- Vista Terminal de Rotterdam. Fuente APM Terminals 
Su construcción se inició en 2012 y tras un periodo de prueba desde diciembre de 2014 
se ha inaugurado este año. Se han invertido 500 millones de euros. En la primera fase 
podrá operar 2,7 millones de TEU y una vez completada la ampliación de la segunda 
fase, podrá operar 4,5 millones de TEU. 
Pero lo más importante de esta terminal es el hecho que es la primera en el mundo 
completamente automatizada, alimentada por energía eólica, dispone de vehículos 
eléctricos, grúas automatizadas, acceso ferroviario y la convierte la más sostenible en 
términos medioambientales. 
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Imagen 46-Sala de control de las grúas de la Terminal de Rotterdam. Fuente APM Terminals 
La terminal se abastece de energía eólica, suministrada por la compañía NV Nuon 
Energy (Holanda). 
Que todas las operaciones del puerto estén completamente automatizadas, hace 
aumentar significativamente su productividad y seguridad, factores claves para los 
grandes buques de más de 18.000 TEU de capacidad. 
En la primera fase de la terminal, dispone de grúas pórtico (STS) controladas 
remotamente, capaces de izar dos contenedores al mismo tiempo. Estás grúas arrían los 
contenedores sobre uno de los 62 Lift-AGVs eléctricos (Vehículos de guiado 
automático) con 87 baterías, que los trasladan a su correspondiente lugar. Dispone de 
dos estaciones para la carga y reemplazo de las baterías. Estos vehículos al no disponer 
de motores diesel que generan la electricidad en los Lift-AGVs diesel-eléctricos  
tradicionales, minimizan su impacto medioambiental, al no emitir ni CO2, ni  NOx, ni 
otras partículas contaminantes y además reducen drásticamente la contaminación 
acústica. Las baterías instaladas tienen una autonomía de ocho horas de servicio. 
Entre las operaciones de carga y descarga de buques, las grúas pórtico pueden ayudar a 
la reordenación de contenedores para facilitar el acceso al siguiente buque. 
 
Imagen 47-Terminal de Rotterdam. Fuente APM Terminals 
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Este paso es un hecho importante, en la dirección de convertir las instalaciones 
portuarias en motores de estos cambios hacia la eficiencia, sostenibilidad y el futuro. 
 
6.4.3 ENERGIAS RENOVABLES. 
Inicialmente la introducción de cualquier fuente de energía alternativa se lleva acabo a 
un ritmo lento, ya que hay que realizar infraestructuras necesarias para que esté 
disponible con todas las garantías. Además la introducción de cualquier nuevo 
combustible probablemente tendrá lugar primero en regiones donde el suministro de 
energía alternativo esté garantizado a largo plazo. Debido a la incertidumbre  
relacionada con el inicio del desarrollo de la infraestructura adecuada, se empezará a 
utilizar en embarcaciones de menor tamaño diseñadas para el comercio marítimo de 
corta distancia.  
A partir de tecnología más madura y el desarrollo de infraestructuras disponibles, para 
los nuevos combustibles se empezará a utilizar para buques más grandes. 
Fuentes de energía renovable, como la solar, la eólica todavía no son vistas como 
alternativas viables para la propulsión de grandes buques comerciales. 
En la actualidad el LNG representa el primer y probablemente el combustible 
alternativo.  
La introducción de baterías en los buques para ayudar la propulsión y las demandas de 
energía auxiliar es también una prometedora fuente de energía de baja emisión de 
carbono. 
El ritmo de desarrollo de otros combustibles alternativos, como los biocombustibles 
producidos a partir de biomasa local, se acelerará y pronto podrán complementarse con 
GLN o electricidad. 
Es probable que a partir del 2030, la aceptación de diferentes biocombustibles pudiera 
convertirse en norma en diferentes partes del mundo, el problema es que deben 
producirse en grandes volúmenes y a un precio competitivo para los grandes buques. 
Por tanto nos vamos a encontrar con una diversa mezcla de combustibles, como los 
biocombustibles, el hidrógeno y las baterías principalmente. El almacenamiento de 
electricidad y energía permitirá una amplia gama de fuentes de energía, mientras que las 
renovables como la eólica y la solar se producirán en tierra y se almacenarán para uso 
de los buques. Los combustibles fósiles como el HFO (Heavy Fuel Oil) o el MDO 
(Marine Diesel Oil), irán en decrecimiento en las próximas décadas. 
De hecho el primer paso ya se ha dado con la propuesta de la directiva 
COM/2013/0018, en la que dice que los Estados miembros deberán garantizar la 
instalación de puntos de repostaje de GNL para transporte marítimo y fluvial de acceso 
público en todos los puertos marítimos y fluviales incluidos en los nodos de Red 
Transeuropea de Transportes (TEN-T), más tardar el 31 de diciembre de 2025, además 
de a más largo plazo, poder disponer de GNL en puertos distintos de los incluidos en la 
Red inicial. 
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6.4.3.1. LA CADENA LOGÍSTICA DEL BUNKERING CON GNL. 
Para realizar búnkering de GNL es necesario disponer de la instalación adecuada, ya 
que no puede realizarse directamente desde una planta de regasificación, porque los 
equipos e instalaciones necesarias, así como los métodos de transferencia del producto 
son diferentes. 
En el gráfico siguiente se muestra  se muestra el proceso: 
 
Imagen 48- Proceso de Bunkering de GNL. Fuente: Puertos del Estado 
 
1. Carga de buques feeder de transporte de GNL, desde la planta principal de 
almacenamiento. Estos buques disponen de los mismos 
conectores/procedimientos de carga de GNL que los grandes buques de 
transporte de GNL. 
2. Transporte por mar hasta un muelle de descarga del GNL en el puerto de destino 
base para las operaciones de bunkering. Aquí los brazos de carga y conectores 
son diferentes. 
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3. Transporte por tubería desde el muelle de descarga hasta los depósitos de 
almacenamiento de la instalación de bunkering (generalmente esta tubería es la 
misma que la usada para el suministro de GNL) 
4. Carga de camiones de transporte de GNL en la planta principal de 
almacenamiento para su transporte por carretera hasta los depósitos de 
almacenamiento de la instalación de bunkering o hasta el barco que requiera 
suministro. Las distancias máximas de transporte de las cisternas puede llegar 
hasta 250-300 km. 
5. Descarga de camiones de transporte de GNL, en los depósitos de 
almacenamiento de la instalación de bunkering. 
6. Transporte por tubería del GNL desde los depósitos de la planta principal de 
almacenamiento hasta los depósitos de almacenamiento de la instalación de 
bunkering, si las instalaciones están cerca. 
7. Transporte por tubería desde los depósitos de almacenamiento de la instalación 
de bunkering hasta el muelle de carga. 
8. Carga del GNL al barco desde la instalación fija. 
9. Carga de camiones de transporte de GNL en los depósitos de almacenamiento de 
la instalación de bunkering para su transporte al muelle donde se cargue el 
barco. 
10. Carga del GNL al barco desde camión cisterna. 
11. Carga de pequeños metaneros/gabarras para realizar suministro de GNL desde el 
muelle de la instalación de bunkering. 
12. Carga del GNL al barco desde pequeños metaneros/gabarras. 
13. Carga del GNL a contenedores.  
14. Carga del contenedor al barco. 
 
El puerto de Barcelona, ya se ha iniciado en esta línea por una rápida implantación en el 
suministro de GNL como combustible. Por un lado con la idea de suministrar gas a 
buques y por otro a vehículos de transporte de mercancías (camiones y maquinaria de 
terminal), promocionando su uso y dando soporte a iniciativas de los operadores 
portuarios que apuesten por ello. 
Barcelona tiene una gran ventaja competitiva al respecto, ya que dispone de la planta de 
ENAGAS, con una capacidad de almacenamiento de 840.000 m3. ENAGAS y 
SUARDIAZ tienen previsto proyectos para poder suministrar grandes volúmenes de 
gas. 
Se han tomado varias iniciativas para el uso del nuevo combustible alternativo: 
- Convenio entre Gas Natural Fenosa (2014), para promocionar el GNL, como 
combustible de movilidad en el entorno portuario. 
- Inminente firma de convenio con ENAGAS para desarrollar las instalaciones e 
infraestructuras necesarias para el suministro de GNL a los buques. 
- Inminente firma de convenio del Puerto y Enagás al Instituto Cerdà, sobre la estrategia 
para la promoción de GNL, en la movilidad portuaria. 
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- Soporte a iniciativas de gasificación de diversos operadores portuarios (BEST, TCB, 
SUARDIAZ, BALEARIA, GAS NATURAL FENOSA, UTE-REMOLCADORES). 
- Implantación desde 2014 de una bonificación del 40% sobre las tasas a los buques, 
para aquellos buques que dispongan de motores principales o auxiliares, que funcionen 
con gas natural, en aproximación, maniobras o estancia en puerto. Esta se suma a la que 
establece Puertos del Estado desde 2015, que es del 50%. 
- Durante este año 2015, la Autoridad Portuaria establecerá un porcentaje determinado 
de propulsión a gas, para los vehículos nuevos de la flota propia y flota contratada. 
 
6.4.3.2. PROYECTO CARBON CERO 
El puerto de Barcelona a través del Proyecto Carbón Cero, ha empezado a evaluar que 
cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero van asociadas al transporte de 
mercaderías en contenedor dentro de las instalaciones del puerto.  
El estudio toma en cuenta las terminales de BEST y TCB, incluyendo todos los 
movimientos de exportación e importación, en las instalaciones portuarias. Los límites 
del estudio van desde la parte de mar en la boya Sierra de recalada y desde la parte de 
tierra la entrada de los vehículos y terminal de ferrocarril de Can Tunis. 
Las actividades incluyen la operativa del buque en su entrada y salida de la boya Sierra, 
la actividad de los remolcadores, actividad de los amarradores, actividad de la 
maquinaria de las dos terminales y el transporte de mercaderías fuera de las 
instalaciones, vía camión o ferrocarril. 
La metodología del cálculo es determinar: 
- Las emisiones en cada fase del transporte. 
- Dividirla por la carga transportada. (Unidad de medida KgCO2eq/TEU). 
- Emisiones de CO2eq = cantidad de energía consumida*factor de emisión 
correspondiente. 
El resultado del estudio es el que se indica en la figura siguiente. 
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Imagen 49-Emisiones de CO2 por actividad en el Puerto de Barcelona. Fuente: Pricewaterhouse Coopers, 
S.L. 
El estudio se realizó durante el año 2014. Se esta trabajando con las empresas 
implicadas en la prestación de los servicios náuticos, para ver que iniciativas se podrían 
tomar para reducir las emisiones de CO2. Se va a incidir en ser más eficaces en el 
tiempo de maniobras de los buques, velocidades de las embarcaciones y concienciación 
del personal que las desempeña. Utilizar combustibles con menos contaminantes y a 
medida que se pueda ir sustituyendo motorizaciones antiguas por otras que sean más 
eficientes en cuanto a emisiones de gases de efecto invernadero. 
Se plantea en trabajar en la dirección de crear una Certificación de Calidad para 
contribuir a una zona neutra de emisiones de CO2.  
El estudio ha empezado en el transporte de contenedores, pero se va analizar otros 
tráficos como el de cruceros o el de vehículos.  
 
6.4.4 INNOVACIONES TECNOLÓGICAS. 
Con investigación y desarrollo de nuevas tecnologías, se están produciendo poco a poco  
iniciativas en distintos puertos, que van encaminados a buscar eficiencia y seguridad. 
Por ello es tan importante que los puertos del futuro dispongan de una parte importante 
de recursos, para que se acelere su desarrollo, sean más competitivos, eficientes, 
sostenibles medioambientalmente, productivos, abiertos y globales. 
Sin ir más lejos iniciativas como las del puerto de Vigo nos muestran parte del proceso. 
En este puerto se está diseñando un sistema inteligente de gestión portuaria, el proyecto 
Smart ViPort, con una inversión de 1.650.000 euros de los que el 80% están financiados 
por fondos Feder europeos. 
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El proyecto consiste en desarrollar un sistema inteligente, que combinará las más 
modernas tecnologías con los sistemas actuales de gestión de atraques y mercancías, 
garantizando la eficiencia energética, el control de accesos y seguridad, y el control de 
los recursos en la instalación. 
 
Imagen 50-Ssistema inteligente al atracar un buque en el puerto de Vigo. Fuente: cadenadesuministro.es 
Una vez se implante, cuando el buque llegue al puerto, el sistema de cámaras realizará 
el control de la llegada, enviará información al resto de sistemas, adecuando la 
iluminación para estas operaciones, aumentando la seguridad e identificando el espacio 
ocupado. 
De esta manera se consigue aprovechar al máximo el espacio portuario, reducir gastos 
innecesarios y obtener información en tiempo real, que permite tomar las decisiones 
adecuadas mediante información contrastada. Este sistema podría estará en 
funcionamiento a finales de este mismo año. 
 
6.4.5. SEGUIMIENTO DE UN CONTENEDOR EN TIEMPO REAL. 
La naviera CMA CGM, ha desarrollado su primera aplicación de móvil con la que los 
clientes del operador pueden realizar el seguimiento en tiempo real sobre la posición del 
contenedor que transporta su mercancía, incluso les permite saber la temperatura o las 
vibraciones que ha sufrido. En caso de intento de robo, estos contenedores emiten una 
señal. 
La Compañía se dio cuenta que el 34% de las llamadas de atención al cliente recibidas 
tenían como finalidad solicitar información sobre la posición de los contenedores. 
La naviera realizó inversión en nuevas tecnologías a través del sistema TRAXENS, una 
iniciativa investigadora para desarrollar soluciones que permitan la geolocalización, 
monitorización y coordinación multimodal en el transporte marítimo. 
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Las terminales portuarias también se adaptarán a este tipo de iniciativas, para mejorar 
las cadenas de suministro. 
Una vez más tenemos un ejemplo de la importancia en la investigación de este tipo de 
iniciativas. Tanto el productor, como el cliente final preferirán una cadena de suministro 
que de fiabilidad, coordinación del tiempo y control de su producto este garantizado. 
 
 
Imagen 51-Seguimiento del contenedor por parte de un cliente a través de internet. Fuente: 
cadenadesuministro.es 
 
6.4.6. BUQUES ECOLÓGICOS. 
El elevado precio del combustible y las exigencias en legislación ambiental, exige que 
se busquen sistemas de transporte más eficientes en el consumo de combustibles y más 
respetuosos con el medio ambiente. 
La idea de buques ecológicos se basa en que gracias al uso de nuevas tecnologías, en el 
diseño del casco y de la máquina, consigan importantes ahorro de costes, principalmente 
reduciendo el consumo de combustible. Otra característica es que sean más respetuosos 
con el medio ambiente en la medida de generar menos emisiones atmosféricas, 
emisiones de gases de efecto invernadero y contaminantes atmosféricos. 
Se esta investigando en buques más respetuosos con el medio ambiente, con la 
utilización de energía eólica o solar. De hecho el 1 de Enero de 2013, entro en vigor el 
Índice de Eficiencia Energética de Proyecto (EEDI), para buques de nueva construcción 
con un arqueo bruto igual o superior a 400 TB, que se adoptó en julio de 2011, bajo los 
auspicios de la OMI. Esto va a influir en el diseño de la primera generación de buques 
ecológicos. 
Con la llegada de los buques ecológicos es posible que se produzca una brecha entre 
estos y los ya existentes, que se consideran menos eficientes, lo que profundizaría y 
partiría el mercado del transporte marítimo en distintos segmentos. 
Se espera que los buques ecológicos sean alrededor de un 30%  más eficientes a nivel de 
consumo de combustible que la generación actual de buques. 
Los nuevos buques Triple-E consumen aproximadamente un 35% menos de 
combustible por contenedor que los buques de 13.000 TEU. Se espera que este tipo de 
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7. CALIDAD Y SEGURIDAD AMBIENTAL. 
7.1 CONSUMIDORES CONSCIENTES CON EL MEDIO AMBIENTE. 
La creciente frecuencia de los desastres naturales asociados al cambio climático, han 
aumentado en la conciencia pública sobre la contaminación local y sobre la salud de las 
personas, dando lugar a  un rápido descenso en la tolerancia por parte de la opinión 
pública de los daños ambientales. 
En las dos últimas décadas la concienciación medioambiental, se ha convertido en una 
de las cuestiones clave de la política. Si los partidos quieren mantener a sus votantes, 
deben gobernar regulando, mediante leyes y normativas para que las empresas ajusten 
su actividad siendo más respetuosas y sostenibles con el medioambiente.  
La tendencia demográfica mundial va en aumento, ésta crecerá en millones de personas 
y con ello se espera un aumento de la actividad económica y el comercio mundial. Esta 
situación creará una clase media en expansión, educada, con acceso a las nuevas 
tecnologías, que permitirá aprender, reunir y compartir información acerca de todo, 
incluyendo la degradación del medio ambiente. 
El mundo se vuelve cada vez más pequeño e interconectado y esto va hacer que la 
conciencia pública sobre el medioambiente tenga más voz, esté más organizada para 
exigir transparencia y sostenibilidad por parte de las industrias, incluyendo el transporte 
en todas sus facetas y en toda la cadena logística. 
La industria debe asumir este reto, voluntariamente o por imposición de la Ley, para 
tomar medidas en la mejora de seguridad y protección ambiental, porque sus 
trabajadores y consumidores se lo exigirán a la hora de obtener sus productos. 
La industria marítima, en su camino de la eficiencia, puede ser uno de esos pilares, que 
den el paso para que otros sectores industriales le sigan. El avance en el diseño de los 
buques, de los materiales de construcción, de las nuevas fuentes de energía para 
moverlos y el desarrollo de tecnologías de la información para aumentar su seguridad, 
junto con las exigencias de protección ambientales por parte de las autoridades, van 
acelerar el proceso. 
Si es cierto, que detrás de todo esto deberá estar la opinión pública para que el proceso 
se catalice. 
7.2 RAZONES PARA UTILIZAR NUEVAS FUENTES DE ENERGIAS 
RENOVABLES. 
Los combustibles utilizados actualmente por la mayoría de buques que recalan en 
nuestros puertos, suelen ser productos obtenidos a partir de residuos de baja calidad, 
derivados del refinado del petróleo, tras la extracción de los productos ligeros. Así que 
tras la extracción de la gasolina, nafta, queroseno, gasóleo y diesel, se obtiene un 
remanente pesado y muy viscoso denominado en general “residual fuel oil”. 
Actualmente los combustibles utilizados en bunker marino se clasifican en función de la 
cantidad de fuel  residual que contienen: 
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- HFO (Heavy Fuel Oil), fuel residual prácticamente puro. 
- IFO (Intermediate Fuel Oil), mezcla de fuel pesado, petróleo y gasóleo. 
- MDO (Marine Diesel Oil), mezcla de gasóleos pesados de baja viscosidad. 
- MGO (Marine Gas Oil), Gasoil marino, sin ningún porcentaje de fuel residual. 
De acuerdo con la norma ISO, hay 19 categorías o grados de combustibles marinos, 
cuatro de los cuáles son los más utilizados por los buques de transporte, IFO-180, IFO-
380, MDO y MGO. 
La International Energy Agency (IEA), estimó que en el año 2010, las emisiones de 
CO2, derivadas de la combustión de combustibles fósiles por el transporte marino, 
supusieron 640 millones de toneladas, el 2,11 % de las emisiones totales de CO2 
(Siendo el transporte en general responsable de las emisiones del 22,32% del CO2 
emitido en todo el mundo). 
El transporte marítimo según la International Maritime Organization (IMO), es también 
responsable del 7% de las emisiones mundiales de NOx y del 4% de las emisiones del 
SO2, principales elementos contaminantes producidos por la combustión de 
combustibles fósiles y generadores de problemas para el medioambiente y la salud 
humana. 
 
Imagen 53-Principales rutas marítimas y patrón de emisiones de NOx en Europa. Fuente: Puertos del 
Estado. 
La creciente preocupación por los temas medioambientales a todos los niveles, esta 
fomentando la implicación en políticas de reducción de emisiones de gases de efecto 
invernadero y de elementos contaminantes producidos por la combustión de 
combustibles fósiles. En este sentido, son muchas las iniciativas, políticas y normativas, 
tanto internacionales como europeas, orientadas en ese sentido. 
Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 115 
 
 
En relación al transporte marítimo y las emisiones producidas por este, la normativa 
más importante es la introducida por la OMI, que obliga la utilización de combustibles 
de uso marino que produzcan bajas concentraciones de NOx, SO2 y partículas en los 
gases de combustión. En el Convenio MARPOL 73/78 de la OMI, en su Anexo VI 
revisado se adoptan medidas más estrictas referentes a la contaminación del aire 
ocasionada por los buques. 
La OMI, en el Anexo VI del convenio MARPOL, ha definido una serie de zonas de 
emisiones controladas (ECA y SECA), en las que se restringe el porcentaje de partículas 
de NOx y SO2, producidas por la utilización de combustibles marinos. 
En las ECA (Emission Control Area) se regula el porcentaje de partículas de NOx y 
SO2. Su aplicación se restringe actualmente a las costas de EEUU. 
En las SECA se regula únicamente el porcentaje de SO2 y su aplicación se restringe 
actualmente al Mar Báltico y al Mar del Norte. Se cree que estas zonas de emisiones 
controladas se amplíen en los próximos años al Mar Mediterráneo y a las Costas del 
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Tabla 8- Porcentajes de sulfuros permitidos y calendario  de aplicación incluidos en el Anexo VI 
MARPOL Fuente puertos del Estado.  
 
 
En cuanto a las emisiones de NOx impuestas por el Anexo VI de MARPOL, los límites 
y el calendario de aplicación se establecen para los motores diesel en función del 
régimen de funcionamiento del motor, y el año de construcción de los barcos, como se 
muestra en la tabla y gráficos siguientes. Los límites de Nivel I y Nivel II son globales, 
mientras que las normas Tier III sólo se aplican en las zonas de control de emisiones de 
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Tabla 9- Porcentajes de NOx permitidos y calendario  de aplicación incluidos en el Anexo VI MARPOL 
Fuente puertos del Estado.  
 
 
En esta misma línea, la Unión Europea, en el “Libro Blanco del Transporte” estableció 
como objetivo la reducción del 40% de las emisiones de gases de efecto invernadero en 
2020 respecto a 2005 para el sector marítimo. Asimismo, y en consonancia con los 
requisitos de la OMI, la Directiva 2012/33/EU, por la que se modifica la Directiva 
1999/32/CE del Consejo en lo relativo al contenido de azufre de los combustibles para 
uso marítimo, establece límites aún más estrictos que el Anexo VI de MARPOL. 
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Ante este panorama, las opciones disponibles en los barcos dedicados al comercio de 
mercancías por mar para cumplir con las exigencias impuestas por la OMI, la UE, u 
otros organismos reguladores, son principalmente las dos siguientes:  
 - Utilizar combustibles bajos en azufre, bien desulfurando los combustibles 
habituales, o bien utilizando otros combustibles alternativos (biocombustibles o GNL, 
principalmente).  
 - Utilizar catalizadores (scrubbers) para depurar los gases de escape producidos 
con los combustibles actuales.  
Avista de lo expuesto anteriormente, ya hace tiempo se están buscando alternativas 
realizando pasos en la regulación para que el sector marítimo vaya modificando sus 
pautas a conseguir un mejor control de la contaminación ambiental. 
 
7.3 ACTUACION  MEDIAOMBIENTAL EN EL PUERTO DE BARCELONA. 
El puerto de Barcelona, es un puerto que gestiona todos los aspectos  medioambientales 
de su actividad, para minimizar su impacto sobre el entorno, mediante medidas de 
control como de prevención. 
El presente y el futuro del Puerto, pasan por la mejora de las infraestructuras, nuevos 
servicios y conexiones con el hinterland,  y como valor añadido la orientación al cliente, 
para ganar competitividad, productividad y eficiencia. 
Como describe el Tercer Plan Estratégico del Puerto de Barcelona, su misión se ha de 
desarrollar según loa principios de actuación siguientes: 
1. Ha de fomentar el desarrollo económico de su entorno y ha de ser un 
instrumento facilitador del comercio internacional.  
2. Tiene como función principal aportar valor a su hinterland mediante la mejora 
de la competitividad de las empresas (importadores, exportadores y cargadores) 
que utilizan Barcelona como puerto. 
3. Debe garantizar la eficacia, la eficiencia, la transparencia y la simplicidad 
operativa de sus procesos: ha de ser un puerto fácil para los operadores del 
hinterland. 
4. Debe garantizar un crecimiento sostenible de sus infraestructuras y de su tráfico, 
y desarrollar una gestión responsable del impacto sobre el entorno en todos sus 
campos de actuación.  
5. Debe valorar sus trabajadores y comprometerse con ellos, ya que son su 
principal activo.  
6. Debe ser un puerto innovador que se avance a las necesidades de sus clientes, 
creando servicios de valor en la logística y el transporte.  
7. Finalmente, el Port de Barcelona ha de ser un referente a escala mundial en 
todos sus ámbitos de gestión. 
Al amparo de esta guía que se redactaron ya en el primer Plan Estratégico en 1998 en el 
Puerto de Barcelona, podemos observar que se sentaban las bases para una nueva forma 
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de actuar, que en el futuro en conjunción con las ciudades inteligentes, las nuevas 
tecnologías en todos sus ámbitos y la concienciación de la opinión pública, van a 
transformar los puertos en Smart Ports o  Puertos de Sexta generación. 
Por tanto es un proceso irreversible que ya ha empezado avanzar y dará sus frutos en la 
buena dirección, durante las próximas décadas. 
 
 
7.3.1 PRINCIPIOS DE GESTION DEL MEDIOAMBIENTE EN EL PUERTO DE 
BARCELONA. 
En el año 2003, el Consejo de Administración de la Autoridad Portuaria de Barcelona, 
aprobó la Declaración de Política Ambiental del Puerto de Barcelona, en la que se 
asumían las consideraciones ambientales que deberían ocupar un lugar preferente para 
el desarrollo de estrategias políticas y actuaciones. 
En el se podía contemplar ya un carácter peculiar del Puerto de Barcelona, al ir más allá 
del cumplimiento de la normativa ambiental que era de aplicación, poniendo especial 
énfasis en la utilización racional de los recursos, la integración de la variable ambiental 
en el proceso de contratación de obras, servicios y suministros, y el fomento entre los 
miembros de la Comunidad Portuaria de las actuaciones, que significan una mejora o 
una ventaja desde el punto de vista medioambiental. 
La política medioambiental del Port de Barcelona se estructura en: 
 1-. Medir, con precisión y mediante indicadores de gestión, el impacto de la 
actividad que la instalación portuaria genera en su entorno y en el medio ambiente.  
 2- Optimizar la gestión medioambiental para minimizar los impactos negativos, 
involucrando a las empresas de la Comunidad Portuaria, tanto en la medida y 
diagnóstico como en la acción coordinada.  
 3- Posicionar activamente el Port de Barcelona en los foros y organismos 
locales, nacionales e internacionales y participar en proyectos e iniciativas coincidentes 
con los hitos y los objetivos estratégicos.  
 4- Impulsar la innovación y la participación de las personas que trabajan en el 
Port de Barcelona para promover ideas, iniciativas y proyectos que le hagan crecer en 
eficiencia y sostenibilidad, calidad y responsabilidad, y en reputación social.  
 
El Port de Barcelona mide el impacto ambiental de las actividades portuarias y 
desarrolla herramientas de gestión medioambiental en el ámbito de los residuos, el aire, 
el agua y el suelo. También coordina y facilita las acciones propias de la organización y 
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Gestión ambiental  
La Autoridad Portuaria esta comprometida con la implantación, certificación y 
mantenimiento de un sistema de Gestión ambiental conforme al reglamento EMAS, a la 




Desde el 1 de enero de 2011, la Fundación EcoPorts se disuelve y EcoPorts pasa a 
integrarse oficialmente dentro de la estructura de la European Sea Ports Organisation 
(ESPO). 
 
Esto representa un avance significativo de un cambio de era en los puertos modernos, en 
cuanto a gestión ambiental y sostenibilidad en Europa. En los últimos quince años se ha 
logrado avanzar significativamente en el campo de la gestión medioambiental en el 
ámbito portuario a nivel europeo y esto se debe en gran medida a la larga y estrecha 
cooperación entre ESPO y EcoPorts. El nuevo camino tiene que impulsar más los 
progresos alcanzados y los esfuerzos del sector a través del principio de la 
autorregulación. Esto representa una iniciativa muy importante por parte de Europa de 
la concienciación ambiental de las administraciones. 
A través de un portal en la web, ESPO gestiona la red de EcoPorts y ofrece 
oportunidades a las autoridades portuarias que quieren ser miembros de la red, 
herramientas como el (SDM) que es un método de auto diagnóstico del sistema de 
calidad y el sistema de Revisión Ambiental Portuaria (PERS). 
El sistema (SDM), es una herramienta en línea que  proporciona el mantenimiento 
actualizado del índice de referencia europeo de actuación en la gestión ambiental 
portuaria, dando visibilidad y crédito a las autoridades portuarias que alcanzan y 
mantienen el estado de “puerto EcoPort”. Por otra parte el estado de “puerto EcoPort”, 
permite a estos implementar y obtener la certificación por PERS, la norma de gestión 
ambiental específica única en el sector portuario. 
SDM está siendo utilizado por algunos de los puertos más grandes de Europa, por los 
que ya están certificados por un SGA (por ejemplo PERS o ISO 14001), y también por 
los pequeños puertos que quieren iniciar un proceso de autoevaluación y crear 
conciencia sobre los problemas ambientales. 
Esta iniciativa se cree que aumentará el interés de los puertos para unirse a esta red 
EcoPorts y utilizar las herramientas y servicios disponibles. 
Para unirse a la red de EcoPorts, deben seguirse los siguientes pasos: 
1. Registrarse en www, ecoports.com. El puerto crea una cuenta para acceder al 
portal. 
2. Finalizar el perfil de puerto. Información a la lista de control SDM. 
3. Completar lista de control SDM en línea. El puerto da información sobre la 
organización y desempeño de la gestión ambiental, contribuyendo al 
mantenimiento y actualización del índice de referencia europeo de rendimiento. 
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Al completar el SDM, el puerto logar el estado de “puerto EcoPorts” y se 
proporciona por parte de ESPO a través del portal, visibilidad y crédito. Además 
el puerto obtiene acceso a PERS, la norma de gestión medioambiental 
reconocida por ESPO y puede ser certificada independientemente por Lloyd’s 
Register. Un SDM completado tiene una validez de 2 años. Después de este 
periodo, el puerto tiene que repetir el paso con el fin de mantener la condición de 
“puerto EcoPorts”.  
 
7.5 SISTEMAS DE GESTION AMBIENTAL. 
 
7.5.1 ISO 14001. 
Tras el éxito de la norma ISO 9000 para sistemas de gestión de la calidad, en 1996 se 
empezó a publicar la serie de normas ISO 14001 de gestión ambiental. 
 La norma ISO 14001 es una norma internacionalmente aceptada que expresa cómo 
establecer un sistema de gestión ambiental (SGA) efectivo. La norma está diseñada para 
conseguir un equilibrio entre el mantenimiento de la rentabilidad y la reducción de los 
impactos en el medio ambiente y, con el apoyo de las organizaciones, es posible 
alcanzar ambos objetivos. 
La norma ISO 14001 va enfocada a cualquier organización, de cualquier tamaño o 
sector, que esté buscando una mejora de los impactos medioambientales y cumplir con 
la legislación en materia de medio ambiente. 
En la década de los 90, en consideración a la problemática ambiental, muchos países 
comienzan a implementar sus propias normas ambientales. De esta manera se hacía 
necesario tener un indicador universal que evaluara los esfuerzos de una organización 
por alcanzar una protección ambiental confiable y adecuada. En este contexto, la 
Organización Internacional para la Estandarización (ISO) fue invitada a participar a la 
Cumbre de la Tierra organizada por la Conferencia sobre el Medio Ambiente y el 
Desarrollo en junio de 1992 en Rio de Janeiro -Brasil-. Ante tal acontecimiento, ISO se 
compromete a crear normas ambientales internacionales, después denominadas, ISO 
14000. 
Se debe tener presente que las normas estipuladas por ISO 14000 no fijan metas 
ambientales para la prevención de la contaminación, ni tampoco se involucran en el 
desempeño ambiental a nivel mundial, sino que, establecen herramientas y sistemas 
enfocadas a los procesos de producción al interior de una empresa u organización, y de 
los efectos o externalidades que de estos deriven al medio ambiente. 
Para 1992, un comité técnico compuesto de 43 miembros activos y 15 miembros 
observadores había sido formado y el desarrollo de lo que hoy conocemos como ISO 
14000 estaba en camino. En octubre de 1996, el lanzamiento del primer componente de 
la serie de estándares ISO 14000 salió a la luz, a revolucionar los campos empresariales, 
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legales y técnicos. Estos estándares, llamados ISO 14000, van a revolucionar la forma 
en que ambos, gobiernos e industria, van a enfocar y tratar asuntos ambientales. A su 
vez, estos estándares proveerán un lenguaje común para la gestión ambiental al 
establecer un marco para la certificación de sistemas de gestión ambiental por terceros y 
al ayudar a la industria a satisfacer la demanda de los consumidores y agencias 
gubernamentales de una mayor responsabilidad ambiental. 
La ISO 14000 se basa en la norma Inglesa BS7750, que fue publicada oficialmente por 
la British Standards Institution (BSI) previa a la Reunión Mundial de la ONU sobre el 
Medio Ambiente (ECO92). 
La norma ISO 14000 es un conjunto de documentos de gestión ambiental que, una vez 
implantados, afectará todos los aspectos de la gestión de una organización en sus 
responsabilidades ambientales y ayudará a las organizaciones a tratar sistemáticamente 
asuntos ambientales, con el fin de mejorar el comportamiento ambiental y las 
oportunidades de beneficio económico. Los estándares son voluntarios, no tienen 
obligación legal y no establecen un conjunto de metas cuantitativas en cuanto a niveles 
de emisiones o métodos específicos de medir esas emisiones. Por el contrario, ISO 
14000 se centra en la organización proveyendo un conjunto de estándares basados en 
procedimiento y unas pautas desde las que una empresa puede construir y mantener un 
sistema de gestión ambiental. 
En este sentido, cualquier actividad empresarial que desee ser sostenible en todas sus 
esferas de acción, tiene que ser consciente que debe asumir de cara al futuro una actitud 
preventiva, que le permita reconocer la necesidad de integrar la variable ambiental en 
sus mecanismos de decisión empresarial. 
 
7.5.1.1 RASGOS Y BENEFICIOS DE LA APLICACIÓN DE LA NORMA. 
Facilita a los proveedores basar el desarrollo de sus productos en el contraste de 
amplios datos de mercado de sus sectores, permitiendo así a los industriales concurrir 
cada vez más libremente y con eficacia en muchos más mercados del mundo. 
Ahorro de costos: la ISO 14001 puede proporcionar un ahorro del coste a través de la 
reducción de basuras y un uso más eficiente de los recursos naturales tales como la 
electricidad, el agua y el gas. Organizaciones con certificaciones ISO 14001 están mejor 
situadas de cara a posibles multas y penas futuras por incumplimiento de la legislación 
medioambiental, y a una reducción del seguro por la vía de demostrar una mejor gestión 
del riesgo. 
Reputación: como hay un conocimiento público de las normas, también puede significar 
una ventaja competitiva, creando más y mejores oportunidades comerciales. 
Participación del personal: se mejora la comunicación interna y puede encontrar un 
equipo más motivado a través de las sugerencias de mejora medioambiental. 
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Mejora continua: el proceso de evaluación regular asegura se puede supervisar y 
mejorar el funcionamiento medioambiental en las empresas. 
Cumplimiento: la implantación ISO 14001 demuestra que las organizaciones cumplen 
con una serie de requisitos legales. Esto puede mitigar los riesgos de juicios. 
Sistemas integrados: ISO 14001 se alinea con otras normas de sistemas de gestión como 
la ISO 9001 o la OHSAS 18001 de seguridad y salud laboral, que proporciona una más 
efectiva y eficiente gestión de sistemas en general. 
El objetivo de estas normas es facilitar a las empresas metodologías adecuadas para la 
implantación de un sistema de gestión ambiental, similares a las propuestas por la serie 
ISO 9000 para la gestión de la calidad. 
 
7.5.2. SISTEMA EUROPEO EMAS.  
EMAS (Regalmento1221/2009) es una herramienta voluntaria diseñada por la Comisión 
Europea para la inscripción y reconocimiento público de aquellas empresas y 
organizaciones que tienen implantado un sistema de gestión ambiental que les permite 
evaluar, gestionar y mejorar sus impactos ambientales, asegurando así un 
comportamiento excelente en este ámbito. 
Las organizaciones reconocidas con el EMAS, ya sean compañías industriales, 
pequeñas y medianas empresas, organizaciones del sector servicios, administraciones 
públicas, etc. tienen una política ambiental definida, hacen uso de un sistema de gestión 
medioambiental y dan cuenta periódicamente del funcionamiento de dicho sistema a 
través de una declaración medioambiental verificada por organismos independientes. 
Estas entidades son reconocidas con el logotipo EMAS, que garantiza la fiabilidad de la 
información dada por dicha empresa. 
Por tanto, los pasos que debería dar una empresa que quisiera adherirse al EMAS serían: 
1. Realizar un diagnóstico medioambiental de la empresa. Para ello, es necesario 
comprobar el grado de cumplimiento de la legislación ambiental vigente en esa 
empresa. 
2. Evaluar de qué forma afecta al medio ambiente las actividades de la empresa 
(impactos producidos por los procesos de fabricación, productos o servicios que 
preste). 
3. Elaborar una declaración ambiental donde se demuestre que esa empresa ha 
implantado un sistema de gestión ambiental para minimizar sus impactos 
ambientales. 
4. Validar esa declaración ambiental por un auditor independiente (definidos como 
los verificadores ambientales). 
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5. Presentar esa declaración ambiental validada por el verificador ante la 
Administración Pública competente para, si está todo conforme, registrarse en la 
base de datos europea del Registro EMAS Europeo. 
Estas entidades son reconocidas con el logotipo EMAS, que garantiza la fiabilidad de la 
información dada por dicha empresa. 
Los años transcurridos desde la aprobación del primer Reglamento comunitario en la 
materia, el Reglamento (CEE) Nº 1836/93 del Consejo, de 29 de junio de 1993, por el 
que se permite que las empresas del sector industrial se adhieran con carácter voluntario 
a un sistema comunitario de gestión y auditoría medioambientales, han permitido 
comprobar la eficacia de este sistema en la mejora del comportamiento ambiental de las 
organizaciones que lo hayan implantado. 
Con el nuevo Reglamento (CE) Nº 1221/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 25 de noviembre de 2009, relativo a la participación voluntaria de organizaciones en 
un sistema comunitario de gestión y auditoría medioambientales (conocido como 
Reglamento EMAS III), se pretenden registrar todas las mejoras y las modificaciones 
que han ido surgiendo desde la publicación del primer Reglamento comunitario. Por 
tanto, se incorpora principalmente dos novedades en relación a la normativa anterior, en 
primer lugar, se contempla la posibilidad que, tanto organizaciones de la Unión 
Europea, como las que no lo son, podrán adherirse al sistema EMAS, presentando dos 
situaciones: 
 organizaciones con centros situados en uno o varios terceros países que tengan 
acuerdos bilaterales con España (EMAS Registro Global). 
 organizaciones que teniendo centros situados en uno o varios Estados miembros, 
tengan simultáneamente centros situados en uno o varios terceros países, con 
acuerdos bilaterales con España (EMAS Registro Corporativo Global).  
 
En segundo lugar, en el Reglamento comunitario figura una nueva regulación de los 
verificadores medioambientales, en su supervisión y en la adaptación de la acreditación 
según lo previsto en el Reglamento (CE) Nº 765/2008 del Parlamento Europeo y del 
Consejo, de 9 de julio de 2008, por el que se establecen los requisitos de acreditación y 
vigilancia del mercado relativos a la comercialización de los productos y por el que se 







Navegando hacía un sistema portuario de sexta generación. Port de Barcelona. 
 
 Página 125 
 
7.6 EFFICENCY NETWORK. 
En términos de calidad, la marca Efficiency Network, con un 70 % del comercio 
exterior del Port certificado, evidencia la ventaja en eficiencia de las cadenas logísticas 
implicadas.  
Aquellos procesos gestionados a través de cadenas de empresas certificadas tienen unos 
estándares de eficiencia más elevados que la media general del Puerto. Estas cadenas de 
servicio dan alcance además del 65% de los contenedores llenos que se mueven por el 
Puerto de Barcelona.  
 
 
Imagen 55- Símbolo de Calidad Efficiency Network Fuente: Port de Barcelona 
 
Por otra parte, se ha desarrollado y puesto en marcha un producto innovador en un 
entorno logístico como el nuestro: el Brand Center, un portal donde las empresas 
interactúan con los gestores de la marca y disponen de toda aquella información que les 
permite mejorar la comunicación de su certificación, y gestionar las auditorías recibidas. 
Este Centro se una apuesta innovadora a nivel sectorial y que pretende ayudar a 
consolidar la marca como herramienta de cambio cultural.  
También se realizan jornadas dirigidas tanto a gerentes como técnicos de las empresas 
certificadas y las administraciones colaboradoras, con el objetivo de seguir 
profundizando, mediante el intercambio de experiencias y encontrar vías de mejora 
conjunta para la prestación del servicio.  
Efficiency Network representa la marca de calidad de los operadores especializados en 
mercancía contenerizada, que trabajan en el Port de Barcelona y se comprometen y se 
preocupan por ofrecer fiabilidad y seguridad a sus clientes. 
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Imagen 56- Compromiso de eficiencia Fuente: Port de Barcelona.  
 
La marca de calidad Efficiency tiene como aval el Port de Barcelona, sino se cumplen 
los compromisos establecidos, el cliente es compensado. 
Transportar la mercancía con un puerto Efficiency presupone: 
Seguridad en la llegada de la mercancía a casa del cliente, fiabilidad del embarque en la 
escala prevista y evitar retrasos en las inspecciones. 
Los compromisos adquiridos por parte de la marca de Calidad Efficiency Network son 
de tres tipos: 
Fiabilidad en las operaciones,  
- Recogida o entrega de la mercancía contenerizada en los plazos acordados por el 
cliente, con un margen de dos horas.  
- Embarque de la mercancía en la escala prevista según lo pactado.  
- Despacho aduanero en menos de 17 horas laborales, y despacho de mercancía con 
participación del SIF (Servicio de Inspección en Frontera) en menos de 25 horas 
laborales. - Tramitación de autorización de entrada de mercancías peligrosas vía 
terrestre para garantizar el embarque previsto.  
- Notificación de la disponibilidad del conocimiento de embarque dentro de las 10 horas 
laborales después de la salida del buque. 
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Información y transparencia, 
A través del servicio de atención al cliente (SAC), se garantiza facilitar información 
sobre las principales operaciones, fechas e incidencias relacionadas con la importación/ 
exportación de la mercancía en un plazo no superior a cuatro horas hábiles.  
También se compromete a facilitar información sobre el importe de la tasa portuaria a la 
mercancía (T3). 
Seguridad, 
Las terminales certificadas por la marca de calidad, garantizan que no se producirán 
incidencias (daños y faltas) a la mercancía en contenedor de cualquier tipo durante su 
manipulación y estancia. Se entregará el contenedor, en el caso de las importaciones, 
con el mismo precinto con que ha salido de la terminal. 
Una vez más vemos como iniciativas como esta, son base para la eficiencia de la cadena 
de suministro. 
 
7.7 FUTURO DE LOS SISTEMAS DE GESTION DE CALIDAD. 
Desde hace varios años se está incidiendo desde las administraciones a nivel nacional y 
europeo, mediante Leyes, directivas, reglamentaciones, y mediante iniciativas que 
utilizando plataformas tecnológicas, mencionadas anteriormente, como Efficiency 
Network o EcoPorts, que se preocupan por el ámbito de la calidad y la protección 
ambiental. 
En el futuro estos sistemas en el ámbito de la industria marítima, van a evolucionar y 
acabarán trasladándose a toda la cadena logística de suministro, es decir desde el origen 
al destino final del cliente. Aparecerán Certificaciones de primera calidad que incluirán 
el uso de energías renovables, de emisiones contaminantes “cero” y que en los 
productos finales, podrán incluir etiquetaje del uso de las mismas, que con 
consumidores más educados y sensibles se inclinarán hacia el consumo de estos 
productos. 
Siendo Barcelona un puerto con gran potencial para convertirse en una de las puertas de 
entrada más importante del Sur de Europa, debería empezar a promover iniciativas junto 
a diferentes instituciones del ámbito económico, educativo, científico e institucional 
para desarrollar un sistemas de gestión de calidad ambiental, buscando el 0% emisiones 
en toda la cadena, ya que de esta manera a la larga sería muy competitiva y con un gran 
valor añadido para la opinión pública. 
Lógicamente esto no es nada fácil, implica a extenderlo a otros países, por lo que la 
Comunidad  Europea es la que acabará teniendo la última palabra. Pero las bases sobre 
temas medioambientales están puestas, en el seno de la Unión Europea. Si analizamos 
un poco, vemos como la voluntad política en Europa ha potenciado y cofinanciado 
programas de desarrollo de estudios, infraestructuras e investigaciones, que persiguen 
este camino.  
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8. CONCLUSIONES. 
La Era de la globalización ha modificado sustancialmente las relaciones comerciales en 
el mundo, sobretodo desde que a finales del siglo XX y principios del siglo XXI el 
crecimiento económico de China y los tigres asiáticos hayan producido una brecha en el 
estatus de poder económico de las antiguas potencias. A EEUU, Europa y Japón, se les 
añadió un gigante competidor en el dominio del comercio mundial. Esto significó un 
gran cambio en las economías nacionales de las viejas potencias, ya que parte de los 
centros de producción o industrias se deslocalizaron, llevándose la producción por 
motivos puramente económicos en términos de costes hacia esa parte del planeta. Gran 
parte de la producción mundial se produce en esas latitudes, para ser transportada a los 
consumidores europeos. Esto ha convertido el Mar Mediterráneo en un punto 
importante como nexo de unión entre Asia y Europa. No se debe menospreciar las 
oportunidades que surgirán en el despertar del Norte de África. 
El Puerto de Barcelona, junto a otros puertos del Mediterráneo se encuentra en la 
encrucijada para convertirse en la Puerta del Sud de Europa y competir con los Puertos 
del Norte de Europa, que llevan cierta ventaja con respecto a estos, ya que poseen un 
sector industrial más desarrollado, un mayor porcentaje de población y una mayor 
actividad económica.  
Se esta avanzando por parte de la política Europea, en desarrollar infraestructuras de 
transporte, para descongestionar la fachada Norte de Europa y que los puertos del Sur 
no queden desplazados o desconectados de la cadena logística. Uno de los principales 
motivos es que estos pueden reducir tiempo y ser más productivos para el comercio 
exterior, pero por otro lado se esta introduciendo la valoración de ser más eficaces para 
el medio ambiente y contribuir a reducir el calentamiento global. 
Para potenciar el comercio con Asia, se requiere de una logística de servicios 
avanzados, que generarían puestos de trabajo cualificado con necesidades productivas 
altas. Hay que pensar que muchos productos semiacabados llegarían a puerto, para ser 
acabados y redistribuido a toda Europa. 
El Mediterráneo presenta una ventaja competitiva a nivel medioambiental, por ser el 
punto más cercano a Europa y por parte de la industria cada vez hay mayor 
concienciación por utilizar cadenas de suministro eco eficientes. 
De hecho la Comisión Europea tiene como prioridad política la reducción de las 
emisiones de CO2, de NOx y SO2, así como la descongestión de las carreteras de la 
Unión Europea, con que los vientos favorecen racionalmente a los puertos, como 
enclaves que pueden ayudar a llevar a cabo estos propósitos. 
Hay que pensar que los costes medioambientales serán uno de los principales criterios 
en la elección de proveedores de la cadena de suministro. 
Pero este panorama que se presenta y se está desarrollando me permite dar una visión 
particular de transformación de los puertos. 
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El Puerto de Barcelona conectada a una Ciudad que en muchas ocasiones a lo largo de 
su historia ha demostrado ser un referente de innovación, puede contribuir notablemente 
en esa transformación. Transformación que va a dar Puertos y Ciudades Inteligentes, 
con unos elevados índices de excelencia tecnológica, eficiencia y sostenibilidad 
energética. Van a extender su eficiencia en toda la cadena de suministro, para al final 
contribuir a la mejora de riqueza y bien estar de las regiones.  
Por otra parte las economías en crecimiento de Asia con un espectacular crecimiento 
demográfico no esta exenta de algunas cuestiones importantes. El descontento social 
esta creciendo, las desigualdades aumentan, los costes sociales cada vez serán mayores, 
la contaminación ambiental empieza a ser un problema importante para la población. Al 
final todo ello puede tomar dos caminos, el de las grandes diferencias entre ricos y 
pobres, o en un mejor reparto de la riqueza, con una clase media emergente y educada. 
Esta Clase media exigirá más respeto a sus dirigentes y empresarios, que tomen las 
medidas necesarias para contribuir al respeto medioambiental. Estos nuevos 
consumidores exigirán, al igual que los europeos, productos fabricados y transportados 
por medios sostenibles con el medio ambiente. Por lo que los flujos de mercancía van a 
ir en los dos sentidos de la cadena logística y estas solo serán respetadas por los 
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